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Vor längerer Zeit stellten wir unseren Lesern die 
Su-22 näher vor. In diesen Ausführungen be- 
schränkt sich der Autor auf Details, die damals noch 
nicht veröffentlicht werden durften. Dieser Artikel 
soll dazu beitragen, das Wissen um diesen Typ zu 
erweitern. 

Das bezieht sich vor allem auf die Bewaffnung. 
Wir stellen in dieser Ausgabe die Kanonenbewaff- 
nung NR-30 sowie die GSch-23 vor und vergleichen 
die Daten. 

In unserer nächsten Ausgabe wird mit den gelenk- 
ten Raketen und den dazugehörenden Daten und 
Fotos sowie den technischen Details der Su-22M4 
fortgesetzt. 


ZEICHNUNG: RÖMER 
FOTO: KOPENHAGEN 
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mbh-Gespräch 


mit Bernd Oesterle 


Unser Gesprächspartner ist seit Gründung am 12. April 1975 Vorsitzender 
des Arbeitskreises für Schiffahrts- und Marinegeschichte. 

Bernd Oesterle, Jahrgang 1947, ist Lehrer und Fachbereichsleiter im Arbeits- 
lehrzentrum Berlin-Weißensee und leitet seit nunmehr 16 Jahren die Ge- 
schicke dieser Interessengemeinschaft. 

mbh nahm die Jahrestagung zum Anlaß, sich mit dem Vorsitzenden über die 
Aufgaben und Perspektiven dieser Gemeinschaft zu unterhalten. 


Ende des vergangenen Jahres fand die 17. Jahrestagung auf dem Traditionsschiff 
des Schiffahrtsmuseums in Rostock-Schmarl statt. Welche Schwerpunkte hatte 
diese Tagung? 

Zum einen freuen wir uns, daß wir wieder in Rostock, dem Gründungsort 
unserer Interessengemeinschaft, tagen konnten, zum anderen ist das Schiff- 
fahrtsmuseum Rostock nach wie vor unser Partner. 

Die 17. Jahrestagung war wieder gefüllt mit einer Reihe von hochinteressan- 
ten Fachvorträgen und Filmvorführungen. Bemerkenswerte Ausführungen 
und Lichtbilder gab es zum Beispiel zum Fünfmastvollschiff PREUSSEN, über 
die Schiffsuntergänge der Deutschen Seereederei oder zur Rundreise mariti- 
mer Museen in Kalifornien. 

Nun konnte nicht jeder dabei sein. Welche Möglichkeiten hat unser maritimer 
Leser das eine oder andere Thema nachzulesen? 

Von unserer Arbeit profitiert auch indirekt der Leser von mbh, denn viele der 
mbh-Autoren gehören dem Arbeitskreis an. Und darüber freuen wir uns be- 
sonders. 

Eine andere Möglichkeit zur Öffentlichkeit unserer Forschungsergebnisse 
besteht neben vielen Buchpublikationen auch in der Verbreitung einer eige- 
nen Zeitschrift, der PANORAMA MARITIM. In den bisher 26 Ausgaben gab es 
ein breites Spektrum der Schiffahrts- und Marinegeschichte. Mit unserem 
neuen Partner, der bekannten maritimen Verlagsgesellschaft KOEHLER in 
Herford, haben wir diese Publikation weiter profilieren und verändern kön- 
nen, so u. a. mit einer neuen Umschlaggestaltung in Farbe und einem neuen 
Layout. Sie erscheint zweimal im Jahr und kann für Nichtmitglieder im Abo 
bezogen werden. 

Der Arbeitskreis hat in seiner 16jährigen Geschichte viele anspruchsvolle The- 
men der Schiffahrts- und Marinegeschichte erforschen können. Wird sich nun 
der Schwerpunkt der Aufgaben mit dem Wegfall der Grenzen in Deutschland 
ändern? 

Natürlich haben sich zum Glück die Kontakte und Interessenwahrnehmungen 
mit dem freien Reiseverkehr für alle maritimen Freunde besser gestalten kön- 
nen. Die weltberühmten Museen in Europa und in den USA sind uns nicht 
mehr verschlossen. Das hat auch Auswirkungen auf unsere Forschungsarbeit. 
Dennoch sehen wir aber nach wie vor den Schwerpunkt unserer Forschung 
auf dem Gebiet der ehemaligen DDR. Wir möchten weiterhin die Schiffahrts- 
und Marinegeschichte gerade auf diesem östlichen Territorium festschreiben 
und der Nachwelt erhalten. 

Das Schiffahrtsmuseum in Rostock ist für den Arbeitskreis ein zuverlässiger 
Partner. Doch gibt es auch eine Zusammenarbeit mit anderen Institutionen? 
Der Arbeitskreis wurde Mitglied der World Ships Society. Wir haben die Kon- 
takte zum Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremerhaven sowie zum Elbeschiff- 
fahrtsmuseum Lauenburg ausbauen können. Aber auch zum Arbeitskreis 
historischer Schiffbau e. V. 

Sehr enger Kontakt besteht zu unserer „Partnergemeinschaft” in der alten 
Bundesrepublik, der Deutschen Gesellschaft für Schiffahrts- und Marinege- 
schichte e. V. in Düsseldorf. Die Ziele und Aufgaben sind weitgehend iden- 
tisch. Deshalb wird eine sehr enge Zusammenarbeit angestrebt, die letztend- 
lich darauf hinausläuft, daß eine Fusion möglich sein wird. Höhepunkt wird 
somit eine gemeinsame Jahresversammlung im September 1992 in Rostock. 
Wo sollte sich der maritime Leser unserer Zeitschrift hinwenden, wenn er sich 
für eine Mitarbeit interessiert? 

Nach wie vor ist unser Sekretariat im Schiffahrtsmuseum Rostock, August- 
Bebel-Straße 1, O-2500 Rostock 1. 





Hinweis 

Die Redaktion behält sich bei der Veröffentlichung von Zuschriften das Recht 
sinnwahrender Kürzungen vor. Die wiedergegebenen Meinungen widerspie- 
geln nicht immer die Meinung der Redaktion. 


Wiedersehen eingeplant 


Anläßlich des Burgfestes in Tan- 
germünde veranstaltete der Club 
Nicolai-Schiffsmodellbau ein 
Schaufahren. Dazu reisten auch 
Mitglieder anderer Vereine 

an, beispielsweise vom SMC 
Neumünster, SMC Lüneburg, 
SMC Suderberg, MBFG Ham- 
burg sowie Herr Mecke aus Elms- 
horn. 

Da es die erste Veranstaltung die- 


ser Art war, sahen alle über einige 
organisatorische Mängel hinweg. 
Das große Interesse der Tanger- 
münder und ihrer Gäste kam bei 
den Modellfreunden sehr gut an. 
So wird es wohl zu Pfingsten 1992 
zum Hafenfest oder im Septem- 
ber 1992 beim Burgfest in Tanger- 
münde ein Wiedersehen geben. 


H. Krahnast 





Ausrichter gesucht 


Die Elektro-Pylon-Klasse erfreut 
sich zunehmender Beliebtheit. 
Wer einmal so ein Rennen erlebt 
hat, kann das gut verstehen. Zu- 
mal alles leise und umweltfreund- 
lich vor sich geht. Die Modellflug- 
kommission des DAeC sucht des- 
halb für 1992 noch weitere Ver- 
eine, die einen solchen Wettbe- 
werb ausrichten möchten. 

Wie gewöhnlich kommen die 
Startgelder dabei dem Veranstal- 


ter (Verein) zugute. Gesucht wer- 
den Gelände mit einer Größe von 
etwa 200 m x 100 m sowie neun 
Linienrichter. 

Mitgliedschaft des Vereins im 
DAet e. V. ist Voraussetzung. 


Interessenten melden sich bitte 
bei: 

DAet e. V. Geschäftsstelle, 
Michael Thoma, Lyoner Straße 
16, W-6000 Frankfurt/M. 71. 
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Alte Wikinger 





Nein, liebe Seefahrtfans, diesen 
Beitrag können Sie zur Seite le- 
gen, denn hier geht es um alte 


Automodelle und ihre Sammler. 
Die traditionsreiche und älteste 
Herstellerfirma von Automodel- 


len im Maßstab 1:87 (ursprünglich 
zumeist 1:90), die Firma WIKING, 
sorgt immer wieder für Überra- 
schungen, indem sie Modelle, 
die seit vielen Jahren nicht mehr 
hergestellt wurden, als Replik 
wieder auferstehen läßt. 

So war es auch im Sommer ’91, als 
Modelle in zwei geschmackvollen 
Geschenkkartons, aber auch ein- 
zeln, erschienen, die im Original- 
zustand zu den gesuchten Oldies 
dieser Marke gehören. Der 
Sprengwagen Mercedes L 5000 
mit Kehrwalze stammt von 1959, 
die Henschel-Züge gab es vor 

20 Jahren und den Hanomag Ku- 
rier vor nunmehr 24 Jahren. Der 
Koffer-Lastzug ist in dieser Zusam- 
menstellung übrigens neu, ihn 
gab es nur mit anderen Kabinen. 
Originale der Modelle sind, vor- 
ausgesetzt einen guten („unbe- 
spielten”) Zustand, selten und 
dadurch teuer. So sehen die 
WIKING-Sammler die ganze An- 
gelegenheit mit einem lachenden 
und einem weinenden Auge. 


Nehmen wir die positive Seite: 
Auch dem Jungsammler (dies muß 
nicht unbedingt das Lebensalter 
betreffen) wird ermöglicht, preis- 
wert ein „echtes” altes WIKING- 
Modell in seine Sammlung aufzu- 
nehmen. 

Eine andere Firma stellt ebenfalls 
Repliken alter WIKING-Modelle 
her, ohne sie jedoch exakt zu ko- 
pieren (Urheberrecht?). Dennoch 
bleibt auch hier der Reiz des Er- 
werbs, zumal auf der „Modell- 
bahn '91” in Berlin diese Firma 
einige echte Knüller als Vorse- 
rienmodell präsentierte. So er- 
scheinen zwei der allerersten 
WIKINGer in limitierter Auflage, 
der Horch als Limousine des Mo- 
delljahrgangs 1948 und der erste 
Stromlinienbus aus dem gleichen 
Jahr. Gleich daneben stand eine 
als Replik vorgesehene Straßen- 
dampfwalze der ehemaligen 
DDR-Firma EsPeWe aus Anna- 
berg-Buchholz. 


Seifert 


MAN F-90 von ITALERI 


1991 erschien bei der Firma ITA- 
LERI unter der Nr. 795 als Neuheit 
das Modell eines dreiachsigen 
Sattelschleppers MAN F-90 

mit Komfortschlafkabine im Maß- 
stab 1:24. 

Der erste Eindruck des Bausatzes 
ist sehr gut. Alle 279! benötigten 
Einzelteile befinden sich in einem 
sauberen, gratfreien Zustand. 
Die Bauanleitung ist, wie von ITA- 
LERI gewohnt, logisch und 
schrittweise aufgebaut, so daß 
beim Bauen des Modells kaum 
Probleme auftreten dürften. 
Besonders hervorzuheben sind 
die Klarsichtteile der Front- und 
Seitenscheiben des Fahrerhauses. 
Sie passen exakt und sind dünn 
ausgespritzt, was dem Gesamtein- 
druck sehr zugute kommt. 

Der Motor des Truckmodells ist 
an sich schon eine Augenweide. 
Er ist sauber detailliert. Nachar- 
beiten sind hier nicht notwendig, 
auf Grund der hohen Paß- 
genauigkeit der Einzelteile. Ein 
leichtes Überschleifen der Klebe- 
fugen reichte aus. Das ist kenn- 
zeichnend für das gesamte Mo- 
dell. Unproblematisch gestaltete 
sich der Zusammenbau des Rah- 
mens mit der Vorderachse/Len- 
kung und den beiden Hinterach- 
sen mit Differentialgetriebe. Die 


Ausgestaltung des Cockpits ist 
ausreichend, wenn das Modell 
ohne Veränderungen aufgebaut 
wird. Bei Darstellung geöffneter 
Türen empfiehlt sich eine Verfei- 
nerung des Armaturenbrettes 
und der Schlafkabine, die meiner 
Ansicht nach zu stilisiert sind. Die 
individuelle Note eines jeden 
Truckers (z. B. persönliche Ge- 
genstände, Landkarten u. ä.)kann 
das Modell erheblich aufwerten. 
Der Zusammenbau des Fahrer- 
hauses insgesamt bereitete wie 
erwartet keine Schwierigkeiten. 
Lediglich das Einsetzen der Front- 
scheibe und des Bodens mit der 
Inneneinrichtung in das Fahrer- 
haus gestaltete sich zu einer 
Puzzlearbeit. 

Beim Anbau des Bugspoilers 
zeigte sich, daß der Rahmen mei- 
nes Modells 2 mm gekürzt wer- 
den mußte!(?) Für mich völlig 
überraschend bei der bisher fest- 
gestellten Exaktheit des Bausat- 
zes. Die Säge mußte ran, da der 
Spoiler vorstand und das Kippen 
des Fahrerhauses behinderte. 
Mein Modell habe ich weiß ge- 
spritzt. Auf die als Decal beigeleg- 
ten Zierstreifen habe ich verzich- 
tet, daich damit bereits bei einem 
anderen Truckmodell negative 
Erfahrungen machte. Zusammen- 





fassend möchte ich feststellen, 
daß ITALERI mit diesem MAN 
F-90 einen weiteren Bausatz auf 
den Markt gebracht hat, bei dem 
der Preis noch im Verhältnis zur 
Leistung steht. Ein Modell nicht 
der Superlative, aber anspruchs- 


voll und immer noch so angelegt, 
daß sich jeder nach seinen Fähig- 
keiten beim Veredeln „austoben” 
kann. Es muß nicht immer High- 
Tech sein. 


Kupper 
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Revell 
1:2 


Einige der auf der Nürnberger 
Spielwarenmesse angekündigten 
Neuheiten auf dem Bausatzmarkt 
gelangen derzeit in die Fachge- 
schäfte. Unter anderem ist dies 
der Lockheed YF-22-Jäger im 
Maßstab 1:72 von Revell. Überra- 
schenderweise sind die Gießrah- 
men 100prozentig mit dem in 
mbh 12’91 ausführlich, auch im 
Original, vorgestellten Italeri-Mo- 
dell identisch. Besser beim Revell- 
Bausatz: die Decals, welche auch 
Armaturenbretter für das Modell 
enthalten. Italeri bietet dafür ein 
farbiges Bemalungsschema auf 
der Kartonrückseite. Ebenfalls 
neu: die Messerschmitt 

Bf-109 K-4 im M 1:48 von Revell. 
Der Grundbausatz ist mit der 
Bf-109 G-10 dieses Herstellers 
baugleich. Dieses nach Aussagen 
von Spezialisten qualitativ beste 
Modell einer späten 109 in diesem 
Maßstab wurde durch einen zu- 
sätzlichen Gießrahmen mit spezi- 
fischen K-Teilen ergänzt. Der be- 
kannte 1:32-Bausatz des Kampf- 
hubschraubers Bell AH-1G „Co- 
bra” wurde mit neuen farben- 
prächtigen Decals versehen und 
präsentiert sich als Neuheit vor 
allem im neuen Outfit. Besonders 
hervorzuheben sind die Druck- 
qualität der Decals sowie die nun 
offensichtlich immer bei Revell 
beiliegenden Decals für die In- 
strumentenbretter des Cockpits. 
Dies ist um so erfreulicher, weil 
es doch sehr aufwendig ist, sie im 
„do it yourself“-Verfahren herzu- 
stellen. Andererseits ist ein gutes 
Instrumentenbrett doch eine Visi- 
tenkarte für ein gut gebautes Mo- 


Reli] Lockheed YF 22 ATF 
= 


1:72 





dell, vor allem wenn das Vorbild 
die entsprechenden „Einblicke“ 
in das Innenleben gewährt. Noch 
ein Tip hierzu: Am besten lassen 
sich diese Decals mitsamt Papier 
ohne das umständliche Aufbrin- 
gen mit Wasser auf die Plastik- 
grundplatte verwenden. Wer das 
Instrumentenbrett weiter verfei- 
nern will, kann noch einige Farb- 
punkte entsprechend dem Origi- 
nal anbringen und die Gläser der 
einzelnen Instrumente mit Klar- 
lacke imitieren. In solches Instru- 
mentenbrett ist dann schon mit 
wenig Aufwand optimal gestaltet. 
Eine echte Neuheit ist das im Ver- 
trieb der Fa. Revell befindliche 
Monogram Modell einer North 
American B-25 J „Mitchell“ in der 
„Solid Nose”-Version. Bisher gab 
es die B-25 im Maßstab 1:48 nur 
in der B-Version von Revell sowie 
die Kanonenversion G und die 
normale J-Version mit Glasbug 
von Monogram. Die Modelle von 
Monogram besitzen analog der 
bisher auf dem Markt befindli- 
chen 1:48-Modelle eine kom- 
plette Inneneinrichtung, was die- 
sen Maßstab besonders interes- 
sant macht. So enthält der neue 
Bausatz sehr gut detaillierte 
Browning Cal. 50 MGs. Acht 
Stück davon waren im Bug dieser 
Version anstelle der Glaskanzel 
für den Bombenschützen instal- 
liert. Diese beachtliche Feuerkraft 
wurde noch durch je zwei weitere 
Brownings an den Rumpfseiten 
verstärkt, so daß insgesamt 

10 MG nach vorn in Flugrichtung 
eingesetzt werden konnten. Vor 
allem bei den Kampfhandlungen 


im Pazifik gegen Boden- und See- 
ziele sorgten damit ausgerüstete 
„Mitchell” für Respekt beim japa- 
nischen Gegner. 

So liegen dann auch sehr schöne 
farbige Decals für eine solche Be- 
malungsvariante auf naturmetalli- 
schem Untergrund (Hier kön- 


nen sich die Spezialisten wieder 
„schaffen“ — warum nicht mal 
mit einer Beplankung aus Alu-Fo- 
lie?) inklusive der Stencils für die 
Wartungshinweise und Aufschrif- 
ten bei. 


Detlef Billig 


Potez aus Karton 





Der vorliegende Papiermodell- 
baubogen der Potez XXV A2 aus 
der polnischen Reihe „Maly Mo- 
delarz” erlaubt den vorbildge- 
rechten Bau im Maßstab 1:33. 
Auf zwei Blatt A2-Karton befinden 
sich etwa 240 Teile. Die Detaillie- 
rung der Bauteile garantiert ein 
gutes Aussehen des fertigen Mo- 
dells. Die Verarbeitung des Kar- 
tons bereitet keine Schwierigkei- 
ten. Die Paßgenauigkeit der Teile 
ist gut. Estreten bei der Montage 
keine Probleme auf. Der Zusam- 
menbau des Rumpfes erfolgt in 
einem Stück. Am fertigen Modell 
sind somit keine Schnittkanten 
zu sehen. Die Kastenform des 
Rumpfes macht es möglich. Die 
Innenausstattung der Flugzeug- 
führerkabine läßt ebenfalls keine 
Wünsche offen. Kompaß, Uhr, 
Ölpumpen, Trimmräder sind vor- 
handen. Leider setzt die Papier- 
qualität hier. Grenzen. Höhen-, 
Seiten- und Trimmruder können 
beweglich gebaut werden. Das 
erhöht den guten Gesamtein- 
druck des fertigen Modells. 

Die Tragflächen lassen sich eben- 
falls sehr gut bauen. Die Behäu- 
tung wird um ein umfangreiches 
Spantengerüst gelegt, wie im 
echten Flugzeugbau. Die dadurch 
erreichte Stabilität der Tragfläche 
erleichtert die Montage am Mo- 
dell. Beim Anbringen der oberen 
und unteren Tragflächen emp- 
fiehlt es sich, eine Helling zu nut- 


zen. Auch beim Ziehen der 
Spanndrähte sollte man sich auf 
eine langwierige Arbeit einstel- 
len. 

Eine abschließende Farbgebung 
ist nicht notwendig. Ich habe 
mein Modell nur mit zwei Schich- 
ten Klarlack überzogen. 

Die Gesamtbauzeit für das Modell 
betrug ungefähr 50 bis 60 Stun- 
den. Das ist vor allem der großen 
Anzahl kleiner Teile sowie dem 
Arbeitsaufwand bei der Montage 
der Tragflächen geschuldet. 

Mit dem Modell der Potez XXV 
A2 ist der Beweis erbracht, daß in 
der Reihe „Maly Modelarz” auch 
anspruchsvolle Modelle erschie- 
nen, wenn man von der Qualität 
des Kartonpapiers absieht. Doch 
die neuen „Design”-Modelle aus 
Polen lassen die Herzen der Mo- 
dellbaufreaks höher schlagen. 
Zum Original: Das Flugzeug 
wurde 1924 entwickelt und war 
Ende der 20er Jahre in großer 
Stückzahl in Polen im Einsatz. Der 
Typ A diente als Aufklärer, der 
Typ B als Bombenflugzeug. Die 
Bewaffnung bestand aus drei Ma- 
schinengewehren des Typs Vik- 
kers 7,62. Es konnten noch bis zu 
350 kg Bomben mitgeführt wer- 
den. In Polen flogen 1937 etwa 47 
Flugzeuge dieses Typs in ver- 
schiedenen Varianten. 


Matthias Schoder 


CENTRALLAGER für EUROPA von 
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POLYTEX © Schrumpffolie 


Holzbaukasten und anderes Zubehör 

FORDERN SIE JETZT UNSEREN NEUESTEN DEUTSCHSPRACHIGEN KATALOG AN 
durch 5DM in Briefmarken zu schicken zu OK MODEL EUROPE. 

OK MODEL EUROPE B.V. IKARUS MODELLFLUGSPORT 

ENERGIEWEG 19 BRAMBACH 45 

3133 EB VLAARDINGEN W-7230 SCHRAMBERG-SULGEN 

NIEDERLANDE Tel. 0 74 22-5 40 01 

Tel. 0 03 1104 34 68 87 Fax 0 74 22-5 40.05 

Fax 003110435 38 93 


Wenn d«e Menschen bis auf 
2 
2 
AT dent Mond fliegen 
können warum Rönnel Sıe 
dann nichts dagegen lun 
dapß so viele Kinder auf 
der \Nett sterben 
müssen ® 
ne 


den Kindern dieser Welt zu hel- 
fen. Machen Sie mit! Es gibt viele Mög- 





lichkeiten ehrenamtlich für UNICEF 
aktiv zu werden. Sie informieren über 
die Ziele von UNICEF, bieten Gruß- 
karten an, gewinnen Spender. Ihr per- 
sönlicher Einsatz wird so eine direkte 
Hilfe für die Kinder in der Dritten Welt. 


unicef &) 


Kinderhilfswerk der Vereinten Nationen 





Wenn Sie mehr über die ehrenamtliche Tätigkeit wissen wollen, schreiben Sie uns: 
UNICEF-Regionalbüro Ost, Leninallee 3900-1140 Berlin, Tel.: 54601371 


Kurs Menschen retten! 
SZ 
Sselischan zur (Sa) Renuna Sc 
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Wilhelmshavener Modellbaubogen 


Spitzenklasse im Kartonmodellbau 
Im Fachhandel erhältlich 


Schiffe, Flugzeuge, Hafenanlagen, 
Holland-Modelle u 


















Wenn es etwas 
professioneller sein soll ... 


Möwe-Verlag 
2940 Wilhelmshaven 
Tel. 04421/60934 













SUCHE Indianer-, Cowboy-, Ritterfiguren usw., Tiere, aus tonarti- 
ger Masse, innen Drahtverstärkung, dazu Ritterburg, Bauernhof, 
Pferdegespanne u. a. Fahrzeuge v. d. Herstellern LINEOL u. ELA- 
STOLIN (HAUSSER), faire Bezahlung oder Tausch gegen Modell- 
baumaterial. 

H. Lang, Bangemannweg 7, W-3000 Hannover, Tel. 05 11/41 41 01. 


Flüssige Kunststoffe für den Modellbau 


MODELLBAU-STYROPOR und MODELLBAU-STYROFOAM 


U. Baier KUNSTSTOFFHANDELS-GMBH 
D-5630 Remscheid-Lüttringhausen 
Grunenplatzstr. 16 - 18 

Telefon (02191) 54742 


D-4401 Saerbeck 
Wibbelstraße 1 
Telefon (02574) 278 
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ATELIER 


4 


Wir gestalten für Sie alles 


von A - wie Anzeige 
4 bi Z - wie Zeitschrift 
Christburger Str. 46 


Berlin O - 10565 
Telefon: 4 36 2157 

























Kunststoffversand 


B. Dotzauer, 
Osthöhe 19, O-7126 Mölkau 
@ Leipzig 6945 77 
Hochwertige Epoxidharze einschl. 
Hilfsstoffe für Modell- und Formen- 
bau. 
Laminierharze mit verschiedenen 
Härtern in unterschiedl. Gebinden 
(300g, 1000g, 2500g, 6150g) zu 
günstigen Preisen im Versand und 
für Fachhandel. 
Kostenloses Infomaterial mit einem 
A5-Freiumschlag anfordern. 


Alex Lange 


1000 Berlin 41 
Bundesallee 93/Ecke Fröaufstr. 
direkt U-Bahn Walther-Schreiber-Pi. 


TEL. 8519070 


Plastik-Bausätze 
Großauswahl 


Wir führen auch: 
Verlinden : WKmodels 
KP- VEB - Hobbycraft 











7... heißt es für unsere Rettungsmänner. Bei jedem Wetter, zu 
jeder Zeit. Die DGzRS wird nur von freiwilligen — steuerabzugsfä- 
higen — Zuwendungen, ohne jegliche staatlich-öffentlichen Zu- 
schüsse, getragen. Auch durch Ihre Spende - beispielsweise ins 
Sammelschiffchen. 


Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) 


Postfach 106340, W -2800 Bremen 1, Postgiro Hamburg 
(BLZ 200 100 20) 7046-200 


Wir danken für die gespendete Anzeige. 
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FLUGZEUGE im Detail 9 


Hellcat 





3. Teil 


In mbh 9 und 11/91 begannen wir 
mit der Veröffentlichung über 
die Hellcat. Der Autor gab einen 
Überblick zur Entwicklungsge- 
schichte, zu den Prototypen und 
stellte u. a. auch besondere Ver- 
sionen vor. 

In dieser Ausgabe geht es um 
weitere technische Einzelheiten. 
Damit beenden wir die Artikelse- 
rie über diesen Flugzeugtyp. 


Übersicht der wichtigsten techni- 
schen Einzelheiten 


F6F-3 

Motor: Pratt & Whitney R-2800-10 
Double Wasp, ein 18-Zylinder- 
Zweistern-Motor, Leistung 

1492 kW (2000 PS), die im Notfall 
für fünf Minuten auf 1617 kW 





(2200 PS) gesteigert werden 
konnte 

Propeller: Dreiblatt Propeller Ha- 
milton Standard, © 3,99 m 
Tankinhalt: Innentank 946 Liter, 
Außentank 568 Liter Benzin 
100/130 Oktan 
Höchstgeschwindigkeit in Bo- 
dennähe: 488 km/h 
Höchstgeschwindigkeit in 7000 m 
Höhe: 600 km/h 
Landegeschwindigkeit im Trä- 
gereinsatz: 148 km/h 
Steigfähigkeit: in 4575 m Höhe 
7,7 min, in 7625 m Höhe in 14 min 
Gipfelhöhe: 10820 m 










Startlänge: 138 m bei einer Wind- 
geschwindigkeit von 28 km/h 
Leermasse: 4093 kg 

Maximale Startmasse: 5631 kg 
Reichweite: 1746 km 
Spannweite: 13,08 m; Länge: 
10,17 m; Höhe: 4,40 m 
Tragfläche: 31,03 m? 
Bewaffnung: sechs Maschinenge- 
wehre Kaliber 12,7 mm (1/2 Zoll) 
mit einem Patronenvorrat von 
2400 Stück 

Ausrüstung: Funkgeräte der Typen 
C-38/ARC - 5 receiver 
C-45/ARC - 1 transmitter 
C-26/ARC - 5 radio range control 


Lampen: Positionslichter in übli- 
chen Farben an den üblichen Stel- 
len, Unterscheidungslichter: ein 
weißes oben am Rumpf hinter 
der Kabine sowie drei farbige (rot, 
grün, gelb) an der Rumpfunter- 
seite, 

Formationslampen an der Rumpf- 
oberseite hinter der Kabine (Farbe 
je nach Formation), 
Landescheinwerfer an der Unter- 
seite der linken Tragfläche (nur 
bei etwa 300 F6F-3). 
Notausrüstung des Piloten 
Lebensmittelration, Sitzpaket und 
Fallschirm, Rettungsboot mit Pad- 


del, Schwimmweste, Pistole und 
Patronen, Notsender "Gibson 
girl”, Wasserflasche, Tube mit 
auffälligem Farbstoff, Ballon mit 
der Antenne für den Notsender, 
Preßluftflasche zum Aufblasen, 
Erste-Hilfe-Päckchen, Messer 


F6F-5 

(angegeben sind nur die Abwei- 
chungen von der F6F-3) 
Höchstgeschwindigkeit: 660 km/h 
in 6500 m Höhe 

Leermasse: 4190 kg 

Startmasse: 5662 kg 

Gipfelhöhe: 10973 m 
Reichweite: 2092 km (ohne Zu- 
satztank) 

Rohrbewaffnung: ein Teil der ge- 
bauten Exemplare hatte die Stan- 
dardbewaffnung wie die F6F-3, 
die übrigen Maschinen trugen 
zwei Kanonen Kaliber 20 mm mit 
einem Patronenvorrat von 250 
Stück und vier Maschinenge- 
wehre Kaliber 12,7 mm mit 1800 
Stück Patronenvorrat 

Bomben- und Raketenbewaff- 


nung: zwei Bombenaufhängevor- 
richtungen für eine Bombenlast 
von je 454 kg (die dritte Bombe 
konnte anstelle des Außentanks 
am Rumpf angehängt werden) 
oder für je zwei Stück Raketen 
„Tiny Tim”; sechs Aufhängevor- 
richtungen für Raketen des Kali- 
bers 12,7 cm (HVAR - 5 Zoll) 
„Holy Moses”. Möglich war auch 
die Anbringung eines Kurztorpe- 
dos. 

Ausrüstung: wie bei der F6F-3, 
jedoch ohne Landescheinwerfer, 
dazu kam der automatische Pilot 
FR-1. Es konnten teilweise zwei 
Starthilfsraketen JATO montiert 
werden. 


F6F-3E 


Alles wie beim Grundtyp, ledig- 
lich folgende Abweichungen: 
Höchstgeschwindigkeit: 568 km/h 
in 7000 m Höhe 

Zusätzliche Ausrüstung: Radar- 
gerät AN/APS-4 und Antenne; 
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F6F-3N 


Alles wie beim Grundtyp, ledig- 
lich folgende Abweichungen: 
Höchstgeschwindigkeit: 568 
km/h in 7000 m Höhe 
Zusätzliche Ausrüstung: Radar- 
gerät AN/APS-6 und Antenne; 
Funkhöhenmeßgerät AT-4/ 
ARN-1; Freund-Feind-Erkennungs- 
gerät AN/APX-2 oder AN/APX-21FF 


F6F-5E 


Alles wie beim Grundtyp, Radar- 
einrichtung wie bei der F6F-3E. 
Höchstgeschwindigkeit: 628 km/h 


F6F-5N 


Alles wie beim Grundtyp, Radar- 
einrichtung und Funkhöhenmeß- 
gerät wie bei der F6F-3N, teil- 
weise mit 20-mm-Kanonen. 
Höchstgeschwindigkeit: 628 km/h 


F6F-3P, F6F-5P 


Alles wie beim Grundtyp. Zusätz- 
liche Ausrüstung mit einer Ka- 


mera des Typs K-18 mit langer 
Brennweite 


F6F-5K 


Alles wie beim Grundtyp. 
Zusätzliche Ausrüstung: Einrich- 
tung zum Schleppen von Luftzie- 
len sowie Einrichtung zur Fern- 
steuerung ohne Piloten, bei eini- 
gen Exemplaren an den Tragflä- 
chenenden Behälter mit Kameras 
und Aufzeichnungsgeräten. 
Nach der Produktion der 12275. 
„Hellcat” (einschließlich der zwei 
Prototypen) ist im November 1945 
die Produktion dieses erfolgrei- 
chen Flugzeuges eingestellt wor- 
den. 

Im Rahmen des Pacht- und Leih- 
vertrages (Lend-Lease-Act) wur- 
den 1262 „Hellcat” an die Staffeln 
der FAA (Fleet Air Arm) der briti- 
schen Royal Navy geliefert. Dar- 
unter befanden sich 252 zuerst 
als „Gannet Mk. |” bezeichnete 
F6F-3 (spätere Bezeichnung: 


„Hellcat Mk. I”) und 930 F6F-5 
(„Hellcat Mk. 11”). Sie wurden auf 
allen britischen Kriegsschauplät- 
zen, einschließlich des Pazifiks, 
mit Erfolg eingesetzt. 

Während des zweiten Weltkrie- 
ges wurden in Indochina „Hell- 
cats” auch durch die Luftstreit- 
kräfte Frankreichs eingesetzt. 
Nach dem Krieg wurden insge- 
samt 124 F6F-5 und 15 F6F-5N in 
der Armee de l’Air und den Ein- 
heiten der Aeronavale Frank- 
reichs eingesetzt. 

Weiterhin wirkten „Hellcats” in 
den Luftstreitkräften Argenti- 
niens und Uruguays. Die letzten 
zwölf „Hellcats” wurden 1961 von 
der „Servico Aeronautica de la 
Marina Uruguay” außer Dienst 
gestellt. 


Detlef Billig 
FOTOS: ARCHIV/BILLIG 
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Nahaufklärer 


In den Ausgaben 11 und 
12/91 unserer Zeitschrift 
berichtete unser Autor über 
den Bau des Modells der 

He 45. 

Er machte Aussagen zum Ori- 
ginal und gab Hinweise bei 
den verschiedenen Ferti- 
gungsstufen. 

Mit der jetzigen Veröffentli- 
chung beendet er seine Aus- 
führungen. 


Das Bespannen 


Außer dem Rumpfvorderteil 
und der oberen Metallbeplan- 
kung wird das Modell be- 
spannt. 

Ich habe dafür feinste Japan- 
seide verwendet. 

Geklebt wurde dieser Stoff 
mit dickem Spannlack. Über- 
stehende Stoffreste sollten 
erst nach dem Trocknen ab- 
geschnitten werden. Die 


e 


45 


3. Teil und Schluß 


Bespannung auf dem Rumpf- 
mittelteil, den Leitwerken 
und Flächen wird mit einem 
ausgedrückten Schwamm 
angefeuchtet. Die Seide 
erhält dadurch eine hohe 
Straffung. 


Die Oberflächen- 
gestaltung 


Sie beginnt mit einem zwei- 


maligen Spannlackanstrich. 
Danach wird die Farbe in den 
gewünschten Tönen aufge- 
tragen. 

Ich habe Nitrolacke ver- 
wendet. Um der Farbe 

den Glanz zu nehmen, 
wurden nach dem Mischen 
der einzelnen Farbtöne 
einige Tropfen Spiritus zuge- 
geben. 


Die Luftschraube 


Auf einem Lindenbrettchen 
in den Abmessungen 15 mm 
x 20 mm x 155 mm wird mit 
einer Schablone die Grund- 
form (Vorderansicht) an- 
gerissen, ausgesägt und mit 
Feilen und Schleifpapier bear- 
beitet. 

In gleicher Weise erfolgt die 
Ausarbeitung der Steigung 
(Seitenansicht). 

Es ist auf eine Gleich- 
mäßigkeit der beiden Blätter 
zu achten. Die weitere Bear- 
beitung des Holzes erfolgt so, 
wie schon am Rumpf be- 
schrieben. Die Schraube wird 
mittels eines 3--mm-Dübels 
fest eingeleimt. 


Bernd G. A. Heß 






HEINKEL He-45 


Bemalung der Zivil-Variante 
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Höhe der Buchstaben: 
Rumpf = 30 mm 
Fläche = 42 mm 
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Bemalungsvariante 
bei der Legion Condor 
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HEINKEL He-45 


Höhe der Zahlen: 
Rumpf 15 mm 
Flächen 30 mm 
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Zeichnungen: Heß 
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Carl-Neubronner-Pokal in Zwickau 





Im Herbst '91 fand in Zwickau der 
Wettbewerb um den 5. interna- 
tionalen Carl-Neubronner-Pokal 
gleichzeitig mit dem 2. Leistungs- 
kaderwettbewerb sowie dem 
Wettkampf um den Sigmund- 
Jähn-Wanderpokal statt. Trotz 
kurzfristiger Einladungen und 
drei Wochen nach der 
Europameisterschaft stattfin- 
dend, sagten Raketenmodell- 
sportler aus den Niederlanden, 
Bulgarien, der ÖSFR, Polen und 
Rumänien sowie aus Deutschland 
ihre Teilnahme zu. 

Begonnen wurde mit der Klasse 
S6A. Hier errang die ÖSFR-Mann- 
schaft mit ©. Eremias (520 s) und 
M. Kulhanek (484 s) einen Doppel- 
erfolg. Bester Deutscher war 
CH. Knaus (BY, 397 s). 

Beim Leistungskaderwettbewerb 
reichte diese Zeit für den ersten 
Platz. Hier belegten H. Lang (BY, 
336 s) und C. Schuster (BL, 303 s) 
die weiteren Plätze. 






Der Gewinner des 
C.-Neubronner-Pokals 
in der Klasse S8E, 

Jiri Taborsky aus der ÖSFR 
wartet auf seinen dritten 
und entscheidenen Flug 





rt 


- En 
Das S8E-Modell von Günther 
Gschwilm beim Start. 
Wegen des starken Windes 
war Hilfestellung erlaubt 


Bei den Raketengleitern der 
Klasse S4B konnten nur zwei 
Durchgänge realisiert werden. 
Wegen starken Windes war ein 
dritter Start unmöglich. 

Der Carl-Neubronner-Pokal die- 








Supermodell von Wolfgang 
Schäfer: HOG Ill, gestartet 
in der Experimentalklasse 


ser Klasse ging somit an den Po- 
len W. Tendera (244 s), Platz zwei 
belegte R. Leferink (NL, 243 s) 
sowie Platz drei H. Burk (D, 

225 s). Den zweiten Durchgang 
zur Deutschen Meisterschaft die- 
ser Klasse gewann somit H. Burk 
vor St. Mileh (BL, 173 s) und 

U. Brewka (BL, 162 s). 

Erstmals wurden in den neuen 


Bundesländern Modelle der Expe- 
rimentalklasse vorgeführt. Das 
größte Modell (a. K.) mit einer 
Länge von 2,10 m startete Th. Pe- 
tersen. Doch absoluter König die- 
ser Klasse war W. Schäfer aus 
Simmertal. Er startete drei Mo- 
delle und errang mit jedem einen 
Pokal, belegte die Plätze eins 

bis drei. Sein Topmodell, die 


HOG Ill, war ein aerodynamisch 
stabilisierter Raketenflugkörper 
mit Feststoffantrieb und fototech- 
nischer Nutzlast. Die Maße: 
Länge 1380 mm, Rumpfdurch- 
messer 100 mm, 
Flossenspannweite 350 mm, 
Startmasse 2900 g, 

Antrieb 360-Ns-Triebwerk. 

Der Fallschirmflugdauerwettbe- 
werb (S3A) wurde nur als Lei- 
stungskaderwettkampf durchge- 





Der Nürnberger Thorwald 
Petersen mit seiner 2,10 m 
langen Experimentalrakete 
„Jumbo 3” 


führt, mit ausländischen Gästen 
außer Konkurrenz. Es siegte 

I. Friedel (SN, 478 s) vor 

CH. Knaus (BY, 352 s) sowie 

R. Klima (BY, 300 s). Bester Gast- 
starter wurde B. Levkov (BG, 

418 5). 

Der Wettkampf um den Sigmund- 
Jähn-Pokal der vorbildgetreuen 
Raketen mußte wegen schlechten 
Wetters abgesagt werden. 

Die S8E-Raketengleiter erschüt- 
terten die Wetterunbilden nicht. 
J. Taborsky (CS, 582 s) siegte. Die 
weiteren Plätze belegten O. Ere- 
mias (CS, 423 s) und V. Madac 
(CS, 421 s). Bester Deutscher 
wurde D. Gschwilm mit 330 s auf 
Platz sechs. Die Plazierung der 
Leistungskader sah dann so aus: 
1. G. Gschwilm, 2. ©. Nacht- 
mann, 308 s, 3. E. Söllner, 266 s. 
Die Veranstalter wünschen dem 
Initiator und Sponsor des interna- 
tionalen Wettkampfes Carl Neu- 
bronner, anläßlich seines 96. Ge- 
burtstages am 13. Januar alles 
Gute. 


Siegfried Görner 
FOTOS: GÖRNER 


Unser 


Filler 


ist der Knüller! 


Verschluß-Kappe 
© 


rieselfreudig 
© 
superfein 
© 
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Von 
Fachleuten 
empfohlen 


An dieser Stelle veröffentlichen 
wir regelmäßig Adressen und Of- 
ferten von Modellbaufachge- 
schäften. 

Zudem gibt mbh allen Geschäfts- 
inhabern die Möglichkeit, auf 
dieser Stelle zu besonders gün- 
stigen Konditionen Anzeigen zu 
schalten. Rufen Sie uns deshalb 


unter Berlin (Ost) 43006 18 an. 
randvoll 


25ml=40g 


hi «Wir sind ein Unternehmen, das sich seit 35 Jahren ausschließ- 
foreven preiswert “lich mit Schiffsmodellbau in Holz, Polystyrol und neuerdings 
ar © auch mit GFK beschäftigt. 
Eulen für die Sie erhalten von uns über den Fachhandel über 100 verschie- 
Schnelikieb@t dene Baukästen für Schiffsmodelle und Modellkanonen. 
absolut Außerdem Werkzeuge, Baupläne, Beschlagsätze, einzelne 
stabile Beschläge, Flaggen, Holzleisten, Sperrholz und Rundholz. 
Überbrückung kleiner 


Holen Sie sich unseren neuen 120-Seiten-Farbkatalog Nr. 20 
wie großer Spalte beim 
: STEINGRAEBER 
von 
D-6800 Mannheim 


bei Ihrem Fachhändler oder gegen DM 11,- in Briefmarken 
Verbindung mit 
Werraweg 1 
W-3570 
Tel. 0621/25160 - Fax 103518 





LEIPZIG 


VOGEL-MODELLBAU 


Flug-, Schiff-, Automodellbau 
RC-Hubschrauber 
Brandstraße 19 a 
O-7030 Leipzig 
Tel./Fax 311675 


% 


VEREIEIE 
RRRIUNTER A / 


N 


UFER 


25 mi 





JESSEN 


MODELLBAU- 
ALSCHNER 


Modellbau - Basteln - 
Schreibwaren 
100 m nach Ortseingang Jessen 
Inh. Lutz Alschner 
O-8261 Lommatzsch 
Ortsteil Jessen 





Basteln und Heimwerken direkt bei uns. 
Schnellkleber 
GREVEN - Postfach 101323 Stadtallendorf 


Inhaber Thorwald Petersen 


Dürrenhofstraße 35 
8500 Nürnberg 30 
Telefon 0911/46 3037 


\ 
> 
Er N 
od 


KARTON- 
MODELLBAU 


INTERNATIONAL die Gewalt 


der Armut. 
Konto 111 


A.W. Waldmann 
Pf 14 06 47, W-8000 München 5 


KARTON-MODELLBAU 
weltweit! 


Listen mit etwa 1 500 Titeln 
gegen Briefmarken (12,- DM) 
anfordern. 

Bei speziellen Wünschen 


Die Weltmacht Hunger kann nicht 
zunächst Kontakt aufnehmen. 


länger über 500 Millionen Menschen 
in der Dritten Welt regieren. Gegen 





j die Gewalt von Armut, Krankheit 

a und Krieg kann es nur eine Alterna- 
tive geben: Entwicklung und Frie- 

den. Mit Ihrer Spende unterstützen 


Sie die Arbeit der Deutschen Welt- 
hungerhilfe. Die Hilfe zur Selbsthilfe. 


Kö DEUTSCHE 


Der neue WELTHUNGERHILFE 


Commerzbank Leipzig 2016 111 00 
Volksbank Halle 1034 111 


Adenauverallee 134 - 5300 Bonn ] - Tel.: 0228/2288 0 





Graupner-Hauptkatalog 
43 FS mit 656 Seiten 


ist seit Ende Dezember Robert Budig-Godolt —— 


, Modellautos | 


im Fachhandel Leibnizstr. 422 - 1 Berlin 12 4% 
Zst: LS, Telefon 3 24 42 13 
erhältlich. 


vergangenen Jahres 
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Plastikmodelle richtig bemalt 





Westland Lynx 


Unser Autor berichtet im er- 
sten Teil (mbh 12/91) über 
den Beginn der Entwicklung 
der Westland Lynx. Gleich- 
zeitig stellen wir eine däni- 
sche Bemalungsvariante vor. 
Nach dem Bau des ersten Pro- 
totyps (XW 835) konzentrierte 
sich die Produktion auf vier 
Grundversionen, davon zwei 
für den Einsatz bei der briti- 
schen und französischen Ma- 
rine. Änderungen am Antrieb, 
dem Rotorsystem, die Um- 
wandlung von Kufen zu einem 
Radfahrwerk und verschie- 
dene Ausrüstungsvarianten 
begleiteten die weitere Ent- 
wicklung. 

Mit der AH.1 entstand erst- 
mals ein Kampfhubschrauber, 
der am 21. März 1971 seinen 
Erstflug absolvierte. Die Avio- 
nik und die Flugsysteme er- 
möglichten nun einen Ein- 
Mann-Betrieb, auch bei 
schlechtem Wetter. Bereits 
in der ersten Erprobungs- 
phase flog die Lynx Rollen und 
Loopings und erreichte im 
Rückwärtsflug bis 130 km/h. 
Ab März 1972 begann die 
Auslieferung an die Armee. 
Inzwischen war auch die Ma- 
rineversion weiter gediehen. 
Am 25. Mai 1972 konnte 


auch der Prototyp der HAS.2 
zum Erstflug aufsteigen. Am 
10. Februar1976 flog die erste 
Produktionsmaschine (XZ 227) 
der HS.2, die nach Versuchs- 
flügen bei der 815. Squadron 
in Portland stationiert wurde. 
Die erst Decklandung einer 
Navy Lynx (XZ 231, Squadron 
700L in Yeovilton) aus der er- 
sten Produktionsserie fand 
im Februar 1977 durch Ltn.- 
Cdr. Geoff Cavalier auf der 
HMS BIRMINGHAM statt. 
Obwohl auf eine Produktion 
von 300 Maschinen festge- 
legt, erreichte die von beiden 
Ländern georderte Zahl an 
Lynx-Hubschraubern zu- 
nächst etwa 200, von denen 
allein 114 als AH.1 an die briti- 
sche Armee gingen. 


Interesse anderer Staaten 
Nachdem die britische und 
die französische Marine ihre 
ersten HAS.2 in Dienst ge- 
stellt hatten, bekundete im 
Jahre 1976 auch die niederlän- 
dische Marine ihr Interesse 
an dem Hubschrauber. Wäh- 
rend beim Hersteller neue 
Versionen und Abwandlun- 
gen produktionsreif wurden, 
erhöhten sich die Bestellun- 
gen auch seitens anderer 


Streitkräfte. Genannt seien 
nur die 12 Lynx Mk.88 (Lynx 
2-Standard) für die deutsche 
Bundesmarine oder die acht 
Lynx Mk.80 für Dänemark, 
von denen die erste HAS.2 
am 15. Mai 1980 geliefert 
wurde. Zwei dieser Maschi- 
nen wurden auf den Fregatten 
BESKYTTEREN und HVIDB- 
JORNEN stationiert. Als vier- 
tes NATO-Mitglied erhielt 
Norwegen sechs Lynx Mk.86 
ab Januar 1981, vorwiegend 
für den Einsatz bei der Kü- 
stenwache. 

Brasilien und Argentinien ge- 
hörten zu den ersten südame- 
rikanischen Staaten, die Lynx 
für ihre Streitkräfte orderten. 
Weitere Exportaufträge folg- 
ten. In einigen Staaten wurde 
sogar über Lizenzen nachge- 
dacht, so beispielsweise in 
Ägypten. 

Mit der Entwicklung West- 
land 30, einer zivilen Version, 
begannen Flugtests zunächst 
mit dem ersten Prototyp 

(XW 835), der inzwischen 
ummotorisiert mit ziviler 
Kennung G-BEAD erstmals 
am 19. Juli 1976 flog. Sowohl 
British Airways Helicopters 
als auch verschiedene ameri- 
kanische Gesellschaften hat- 


4 Eine Westland/Aerospitale 
Lynx AH.7. Diese moderne Mili- 
tärversion repräsentiert den 
Stand der Lynx-Enwickung. 


ten dafür ihr Interesse ange- 
meldet. Das Vorhaben mit der 
Zivil Lynx, bekannt als West- 
land 606, erwies sich als 
unökonomisch. Ausgehend 
von der Grundversion der Ar- 
mee und Marineausführung 
der Lynx begannen Anfang 
der achtziger Jahre die Ent- 
wicklungsarbeiten an der Fol- 
geentwicklung Lynx 3. 
Technische Daten 
Verwendungszweck: Mehr- 
zweckhubschrauber für mili- 
tärischen und zivilen Einsatz 
Besatzung: zwei Mann und 
sechs bis zehn Passagiere 
Maße: Rotordurchmesser 
12,80 m, Gesamtlänge 

15,16 m, Gesamthöhe 3,66 m 
Massen: Leermasse 2370 kg, 
max. Abflugmasse 4200 kg 
bis 4310 kg, je nach Einsatz- 
zweck unterschiedliche Rüst- 
massen 

Leistungen: Höchstgeschwin- 
digkeit 333 km/h, Marschge- 
schwindigkeit 283 km/h, max. 
Steiggeschwindigkeit (schräg) 
12 m/s, Dienstgipfelhöhe über 
7600 m, Reichweite 760 km 
(Marineversion 673 km) 


Lynx im Modell (Beispiele) 
Der wohl älteste Bausatz für 
ein Modell der Lynx im Maß- 





stab 1:72 stammt von der 
Firma Frog aus Großbritan- 
nien und gehört heute zum 
Sortiment von Novo bei der 
russischen Firma Krugosor in 
Moskau. Es handelt sich um 
die allererste Ausführung 
analog dem Prototyp. Das 
Modell kann wahlweise mit 
Kufen oder Radfahrwerk ge- 
baut werden. Mit einigem 
Umbauaufwand können ver- 
schiedene Versionen entste- 
hen. 

Bereits vor einigen Jahren hat 
die britische Firma AIRFIX das 
Modell der Marineversion auf 
den Markt gebracht. Der Bau- 
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satz im Maßstab 1:72 enthält 
mehr als 100 Teile, u. a. zwei 
Torpedos. Analog dazu soll 
es bei AIRFIX auch die Ver- 
sion der Army-Variante AH.1 
geben, die auf dem gleichen 
Bausatz beruht. 

Die Firma MATCHBOX bietet 
im Maßstab 1:72 beide Ver- 
sionen, die AH.1 und HAS.2, 
in einem Bausatz. 

Ebenfalls beide Versionen, 
AH.1 oder HAS.2, wahlweise 
in 1:72 zu bauen, sind beim 
japanischen Hersteller Fujimi 
im Programm. Dieser Bausatz 
enthält Decals für sieben ver- 
schiedene Maschinen. 


Zur Farbgebung 
Großbritanniens Army-Ver- 
sion (auch Royal Marines): äl- 
tere Baureihen meist in Tarn- 
muster Schwarz (Black)/Oliv- 
grün (Olive Drab, 
B.S.381C-298); heutige Aus- 
führung Tarnmuster Hellsee- 
grau (Seagrey, B.S.381C-637) 
/Olivgrün (Olive Drab). 
Navy-Versionen über alles in 
Oxfordblau (Oxford Blue, 
B.S.381C-105) oder Hellsee- 
grau (Seagrey). 

Die Lynx HAS.2 der französi- 
schen Marine sind über alles 
Dunkelblaugrau (Dark Blue- 
Grey 2708). Bei verschiede- 





4 Neue Farbgebung der Army 
Air Corps der britischen Streit- 
kräfte in Olivgrün/grau, Serien- 
nummer XZ 2617 


ZEICHNUNG: RÖMER 


Erläuterungen Farbschema in 
mbh 12/91 


nen Flottillen befinden sich 
auch Lynx in Dunkelgrau mit 
weißem Anstrich des oberen 
Rumpfes, etwa ab obere 
Kante der Cockpitverglasung, 
im Einsatz. 


Hans-Joachim Mau 


Herausforderung 


Sikorsky „Night Hawk” 


Es hieße Eulen nach Athen tragen, 
wollte man alle Versionen des in 
mehr als 1000 Exemplaren hergestell- 
ten Sikorsky Hubschraubers der 
S-70/-76-Serie beschreiben. 

So ist es nicht verwunderlich, daß 
sich genügend UH-60-Versionen als 
Modell auf dem Markt befinden. 
Beschreibungen dieses Typs sind in 
der Fachliteratur ebenfalls vorhan- 
den, so daß wir uns mit dem Inhalt 
des neuen Bausatzes Sikorsky MH- 
60K „Night Hawk” von Italeri be- 
schäftigen können. Diese neuste 
noch in Erprobung befindliche Ver- 
sion ist vor allem für Transport- und 
Angriffszwecke der US Special For- 
ces gedacht. Er verfügt über beson- 
dere Ausrüstungen für die Satelliten- 
navigation, Nachtsichtsysteme, 
einen großen Treibstoffvorrat inclu- 
sive Nachtanksonde, um einen mög- 
lichst problemlosen Einsatz hinter 
feindlichen Linien, weitab jeder Hei- 
matbasis zu ermöglichen. 

Die 134 dunkelgrünen Plastikteile 
des Bausatzes sind äußerst filigran 
ausgefallen und sehr schön detail- 
liert. Es ist immer wieder erstaunlich, 
welche Mühe sich alle Hersteller bei 
diesen relativ keinen Helicoptermo- 


dellen geben. So macht es dann auch 
Spaß, ein solches Modell zu bauen. 
Da zum Italeri-Modell die komplette 
Inneneinrichtung gehört und durch 
die offen darstellbaren Besatzungstü- 
ren und Rumpfladetore ein ungehin- 
derter Einblick in das Modell gewährt 
wird, ist der Modellbauer so richtig 
herausgefordert. Somancher kommt 
dadurch sicherlich auf die Idee, es 
auch mal mit einem Diorama zu ver- 
suchen. Möglichkeiten der weiteren 
Detaillierung sind bei den vielen klei- 
nen Teilen relativ beschränkt. Wer 
dennoch etwas für ein noch vorbild- 
getreueres Modell tun möchte, sollte 
folgendes tun: 

® Die Rotorblätter entsprechend 
dem Original (im Stand) „hängend” 
darstellen. Das geht am besten, wenn 
die Blätter über dem heißen Luft- 
strom eines Föns oder im Wasserbad 
vorsichtig nach unten gebogen wer- 
den. 

© Die Glasteile durch selbstgefer- 
tigte oder gezogene dünne „durch- 
sichtige” Folie o. ä. ersetzen. Die 
großen Türen fertigt man dabei 
gleich aus einem Stück. Dazu sind 
lediglich die Fenster mit Tesafilm in 
der richtigen Größe abzukleben und 


+ 


„HAWK MH-60K 





die Teile zu spritzen oder zu strei- 
chen. Nach dem Trocknen wird der 
Tesafilm entfernt - und fertig sind 
unsere durchsichtigen Fenster und 
Türen. Scheibenwischer und ähnli- 
che Teile kann man aus schwarzen 
Besenborsten herstellen. 

Als Bewaffnung für das genannte 
Modell sind zwei schwere Tür-MG 
vorgesehen. Nach den Anleitungen 
des übersichtlichen Plans können eine 


MH-60K „Pave Hawk“ als getarnte 
Version der US Army sowie eine ein- 
farbige HH-60D „Night Hawk“ der 
USAF gebaut werden. 

Darüber hinaus befindet sich auf der 
Kartonrückseite noch ein Farb- 
schema für einen Army Demonstra- 
tor. 


Detlef Billig 
FOTO: BILLIG 
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Die Flugzeugmuster aus dem 
Konstruktionsbüro von Pawel O. 
Suchoj haben eigentlich immer 
etwas im Schatten von denen aus 
dem Mikojan-Büro gestanden. 
Aus der langen Reihe der Nach- 
kriegsentwicklungen ist lediglich 
der Jagdbomber Su-7 in größerer 
Stückzahl produziert und auch in 
mehrere Staaten exportiert wor- 
den. 

Gerade diesem Typ ist jedoch 
eine lange Entwicklungsreihe be- 
schieden worden, die niemand 
vorausgesehen hatte: Als Anfang 
bis Mitte der 60er Jahre von den 
sowjetischen Konstruktionsbüros 
ein Kampfflugzeug mit veränder- 
lichen Tragflügeln gefordert 
wurde, griffen Suchoj und seine 
Ingenieure auf die bewährte Su- 
7B-Zelle zurück und konstruierten 
den Tragflügel um. Dabei gingen 
sie von dem Prinzip aus, nur die 
Flügelenden beweglich zu gestal- 
ten. 

Mit Hilfe von Gelenken wurden 
sie mit dem festen Tragflügelmit- 
telstück verbunden und in der 
horizontalen Ebene über einen 
Spezialmechanismus ge- 
schwenkt. 

Damit veränderten sich die 
Spannweite, der Pfeilwinkel, die 
Tragflügelfläche, der Umriß und 
die relative Stärke des Flügels. 
Die Praxis bestätigte die Absicht 
des Konstruktionsbüros: Das so 
ausgestattete Flugzeug erhielt in 
den unterschiedlichsten Flug- 
phasen die notwendige Lei- 
stungsfähigkeit, die sich als gün- 
stig für die Gefechtseigenschaf- 
ten eines Kampfflugzeuges erwie- 
sen, das hauptsächlich als 
Jagdbomber und als Aufklärer, 
aber auch bei Notwendigkeit als 
Jagdflugzeug eingesetzt werden 
konnte. 

Neben aerodynamischen Vortei- 
len hatte das Beibehalten des 
nichtschwenkenden Mittelflügels 
noch andere: Das Fahrwerk ließ 
sich besser unterbringen, wobei 
das Einfahren in das Tragflügel- 
mittelstück eine breite Fahrwerk- 
basis sicherte, was wiederum 
nicht zuletzt für das Starten und 
Landen auf Rasenplätzen sehr 
günstig war. 


Auch für die Aufnahme der Waf- 
fenanhängepunkte war der feste 
Mittelflügel von Vorteil. 

Darüber hinaus wird der Druck- 
punkt beim Verstellen der Flügel- 
enden nur unwesentlich verän- 
dert, was durch Verlagern des 
Schwerpunktes ausgeglichen 
wird. 

Den feststehenden Teil der Trag- 
flügel verstärkten die Konstruk- 
teure, und im Drehpunkt des be- 
weglichen Teils der Tragflügel 
befestigten sie einen breiten Trä- 
ger, der es erlaubt, Bewaffnung 
oder Kraftstoffzusatzbehälter un- 
terzubringen. 

Mit Hilfe der vier Meter langen, 
beweglichen und mit Vorder- so- 
wie Hinterklappen mechanisier- 
ten Tragflügel war es möglich, 
gegenüber der Su-7B die Flugei- 
genschaften insbesondere beim 
Starten und beim Landen sowie 
im Langsamflug zu verbessern. 
Die weitere Geschichte ist be- 
kannt: Aus dem Experimental- 
flugzeug Su-7 IG wurde die in 
mehreren Versionen produzierte 
Su-17, die in den Exportausfüh- 
rungen die Bezeichnungen Su-20 
und Su-22 erhielt. 

Die letzte bekannt gewordene 
Großserienmaschine ist die 1979 
eingeflogene Su-22M4. Von der 
davor eingeführten Version 
Su-22M3 unterscheidet sie äußer- 
lich der zusätzliche Lufteinlauf 
vor dem Seitenleitwerk. Jedoch 
weist sie die typische Rumpfform 
auf, die zu der Bezeichnung 


„Bucklige” führte. 

Neben den Luftstreitkräften der 
Tschechoslowakei, Polens und 
Ungarns führten auch die der 
DDR die Su-22M4 sowie die die- 
ser weitgehend entsprechenden 
Schulversion SU-22UMS3K ein. 
Ausgerüstet wurden damit ab 
1984/85 die auf dem neugebauten 
Flugplatz Laage stationierten 
Truppenteile Jagdbombenflieger- 
geschwader 77 (BG-77) und Mari- 
nefliegergeschwader 28 (MFG-28 
- war bis zum Schluß am 2. 10. 90 
den LSK unterstellt, aber im Som- 
mer 1990 mit Marineuniformen 
versehen worden). 

Jedes Geschwader hatte zwei 
Staffeln mit je 12 Su-22M4 

und zwei Doppelsitzern Su- 
22UMS3K. Jedes Geschwader ver- 
lor bei der Ausbildung einen Ein- 
sitzer. 

Nach der Übernahme durch die 
Bundeswehr am 3. Oktober 1990 
haben alle Su-22M4 und UM3K 
den vierstelligen Kenner der Luft- 
waffe erhalten. 

Mit dem Eisernen Kreuz sind je- 
doch nur die Maschinen versehen 
worden, die zu Erprobungszwek- 
ken bzw. Überführungen geflo- 
gen sind. 

Bis auf die Su-22M4 mit den Bord- 
nummern 380 und 724 (Kenner 25 
— 25 und 25 - 33) - sie sind der 
US Air Force in Ramstein überge- 
ben worden - sind die Maschinen 
auf dem Flugplatz Laage abge- 
stellt, bis über ihren endgültigen 
Verbleib entschieden worden ist. 





Die Flugzeuge Su-22M4 Bord- 
nummer 546 (JBG-77) und 788 
(MFG-28) haben eine Sonderbe- 
malung und tragen noch die NVA- 
Hoheitszeichen. Vorgesehen ist, 
sie als Traditionsmaschinen mu- 
seal zu erhalten. 

Da mbh die Su-22 bereits in den 
Ausgaben 3 und 4/86 vorgestellt 
hat, sollen sich die folgenden 
Ausführungen auf Details be- 
schränken, die damals noch nicht 
veröffentlicht werden durften. 
Sie sollen dazu beitragen, den am 
Bau der Su-22 Interessierten zu 
ermöglichen, aus der Vielzahl von 
Aufhängemöglichkeiten auszu- 
wählen und eventuell bereits vor- 
handene Modelle zu komplettie- 
ren, aber auch das Wissen um 
diesen Typ zu erweitern. 


Die Kanonenbewaffnung 

In dem Flugzeug Su-22M4 ist auf 
jeder Seite in den Tragflügelwur- 
zeln eine 30-mm-Kanone NR-30 
mit einem Kampfsatz von je 80 
Granaten eingebaut. 

Im Schulflugzeug Su-22UM3K 
gibt es nur eine Kanone NR-30 
mit 80 Granatpatronen. Gedacht 
war die Kanonenbewaffnung zum 
Schießen auf Erd- und auf Luft- 
ziele, wenn die Su-22 in der Ne- 
benfunktion als Jagdflugzeug ver- 
wendet werden sollte. Bei der 
Kanone NR-30 handelt essich um 
eine bewährte Waffe, die bereits 
in der MiG-19S sowie in der 
MiG-21F13 verwendet worden ist. 
Die Munition wird in der Su-22 im 


Rumpf in speziellen Führungs- 
schienen untergebracht. Wäh- 
rend die Hülsen unter den Trag- 
flügeln beim Schießen ausgewor- 
fen werden, nimmt ein spezieller 
Kasten die Gurtglieder auf. Mit 
der NR-30 werden Granaten mit 
unterschiedlichem Verwen- 
dungszweck verschossen: 

Mit Splitterspreng-Brandge- 
schossen (OFZ) sollen ungepan- 
zerte und leicht gepanzerte Ziele 
bekämpft werden (Splitter-, 
Spreng- und Brandwirkung). 
Panzersprenggeschosse sind 
gegen leicht gepanzerte Ziele 
gedacht, wobei eine Verzögerung 
das Geschoß hinter der Panze- 
rung detonieren läßt. 
Brandsprenggeschosse mit hoch- 
empfindlichen Zündern sollen 
Ballone bekämpfen und Funk- 
meßstörgeschosse (PRL) stoßen 5 
bis 8s nach dem Abschuß je vier 
Düppelbündel aus, um Radarsta- 
tionen im 3-Zentimeter-Bereich 
zu stören. 

Neben den beiden stets mitge- 
führten NR-30 können zusätzlich 
Doppelrohrkanonen GSch-23 im 
Kaliber 23 mm in Containern 
SPPU-22-01 aufgenommen wer- 
den. Der leer 170 kg und voll 320 
kg wiegende Container enthält 
die Steuerblöcke, die 260 Granat- 
patronen sowie die bis zu 30° 
nach unten schwenkbare Kanone. 
Je nach Aufhängung sind die 
Waffen nach vorn oder hinten 
gerichtet. 

Drei Betriebsarten sind möglich: 
Beim Schießen auf Erdziele im 
Sturzflug oder beim Bekämpfen 
von Luftzielen bleiben die Rohre 
in der Nullstellung. 

Um einen bestimmten Winkel 
fixiert, schießt die Kanone nach 
vorne oder hinten aus dem Hori- 
zontalflug auf Linienziele, und 
auf Punktziele wird sie in der 
Betriebsart PROGRAMM rechner- 
gestützt nachgerichtet, also ge- 
schwenkt. Auch hier werden die 
Hülsen beim Schießen ausgewor- 
fen, die Gurtglieder aber gesam- 
melt und zum Nachladen zurück- 
geführt. 

Die GSch-23 verschießt ähnliche 
Munitionsarten wie die NR-30, so 
Funkmeßstörgeschosse. 

Hier die wichtigsten Daten beider 
Waffen: 


FOTOS: KOPENHAGEN 
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Luftfahrzeugtypen bekannt wie 
die großkalibrigen S-24 (240 mm) 
mit Splittersprengwirkung. Gegen 

. Raketenstellungen bzw. Boden- 
befestigungen entwickelt worden 
ist die S-25, die es in verschiede- 
nen Ausführungen und in den 
Kalibern 420 bzw. 340 mm gibt. 
Die wichtigsten Daten der unge- 
lenkten Raketen: 


GSch-23 
3000-34000 Schuß/min 


NR-30 
850 





Feuergeschwindigkeit 


Anfangsgeschwindigkeit 

des Geschosses 780 
Masse der Kanone 66 
2158 


0,84 


725 m/s (V,) 
50,5kg 

1537 mm 

0,328 -0,336 kg 


Länge der Kanone 


Masse Patrone 


Ungelenkte Raketen Masse 
Wie mehrere sowjetische Kampf- Gefechtskopf 
flugzeug- und -hubschrauberty- kg 

pen kann auch die Su-22M4 Ab- 

schußblöcke UB-32 für die unge- . 2 BR Wie 
lenkten Luft-Boden-Raketen S-5 11,6 3,6 

im Kaliber 57 mm aufnehmen. 235 123,4 
Auch die Abschußblöcke B-SM-1 370 143 

415 193 


Kaliber mm Masse kg V max M/S 





500-580 
622 
400 
540 
500 


S-8 80 


S-24 
S-25-0 
S-25-OF 


240 
420/260 
340/260 


für 80-mm-Raketen (je 20) zum 
Bekämpfen von Bodenzielen las- 
sen sich mitführen. Sie sind 
ebenso von anderen sowjetischen Wilfried Kopenhagen 





Fortsetzung in mbh 2/92 












































-Su-22 UMsK 7 
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ZEICHNUNG: RÖMER; FOTOS: KOPENHAGEN VW Su-22 MU 











]BG 77, Geschwaderabzeichen ]BG 77, Entwurf des Staffelabzeichens der 2. Staffel 
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1 Mitte 
2 links 
3 rechts 


FOTOS: OLBERSDORF 
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Wolfram zu Mondfeld 


WAPPEN- UND PRUNKSEGEL 











































in Historiker hat ein- 
E mal gespottet: Als 

Galileo Galilei 1609 
sein Fernglas dem Dogen An- 
tonio Priuli und dem Rat von 
Venedig vorstellte, sei es ein 
purer Zufall gewesen, daß der 
Blick der hohen Herren nicht 
auf einen holländischen 
Händler fiel, der an der näch- 
sten Ecke eben solche Fern- 
gläser verkaufte. 
Nun, ob das Fernglas 1609 
von Galilei oder bereits 1608 
in den Niederlanden entwik- 
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kelt wurde, auf jeden Fall be- 
deutete es eine Umwälzung 
in der Seefahrt, denn nun 
konnte man Schiffe bereits 
klar ausmachen, wenn sie für 
das bloße Auge erst als kleiner 
Punkt am Horizont erschie- 
nen. 

Für die Geschichte des 
Schiffsbaus und der Schiffs- 
ausrüstung — und zum Bedau- 
ern mancher Modellbauer - 
ging damit schlagartig die 
Epoche der Prunk- und Wap- 
pensegel zu Ende. 

Schon auf größere Entfer- 
nung zu erkennen, ob Freund 
oder Feind, ob Kriegs- oder 
Handelsfahrzeug, das war auf 
See fast noch wichtiger als 
auf dem Festland, denn hier 
konnte man jederzeit jeder 
seefahrenden Nation begeg- 
nen. Stand sich der Hanse- 
bund beispielsweise schlecht 
mit Portugal, so fürchtete sich 
in Rostock, Lübeck oder Bre- 
men, dank der Entfernung, 
niemand vor portugiesischen 


Soldaten - doch wenige Mei- 
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len vor der Hafenausfahrt 
konnte man durchaus einem 
portugiesischen Schiff über 
den Kurs segeln ... 

Wir sind gewohnt an die 
Flagge als nationale Kennung 
eines Schiffes zu denken, 
doch in einer Zeit ohne Fern- 
gläser war eine Flagge ein 
kleines Stück Tuch. So bildete 
sich bereits im Frühmittelalter 
vielerorts die Gewohnheit 
heraus, auf dem weitaus grö- 
ßeren Segel die nationale 
Kennung anzubringen. 
Begonnen hatte alles mit den 
aus schwarzen und weißen 
oder roten und weißen Stoff- 
streifen geflochtenen Prunk- 
segeln der Wikingerhäupt- 
linge, wie sie von den Gotlän- 
dischen Bildsteinen aus dem 
8. bis 12. Jahrhundert her 
überliefert sind. Die hervorra- 
gende Rekonstruktion solch 
eines Prunksegels findet sich 
auf dem Modell eines Wikin- 
ger-Dreki (Drachen), das Wer- 
ner Zimmermann, der in 
Deutschland führende Spe- 
zialist für früh- und hochmit- 
telalterlichen Schiffbau, für 
das Museum für Verkehr und 
Technik in Berlin anfertigte. 
Als 1066 Herzog Wilhelm von 
der Normandie, der „Erobe- 
rer“, gen England aufbrach, 
dürften die Segel seiner 


Das Bonaventursegel der 
Galeone SANTA MARIA DEL 

PILAR um 1535 mit dem Wappen 
Karls V. als Herzog von Burgund 
(Detail des Modells von Wolfram 
zu Mondfeld im Museum für Ver- 
kehr und Technik in Berlin) 
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Flotte, will man dem Teppich 

von Bayeux glauben, einem 

Schwarm Papageien Konkur- 

renz gemacht haben: gelb 

und tannengrün gestreift mit 

einer Kopfleiste tannengrü- 

ner Quadrate auf weißem 

Grund; rot-gelb-türkisfarbene 
schmale Streifen; tannen- | 
grün-gelb-türkis-rot oder | 
gelbe und türkisfarbene | 
Streifen mit gelben und tan- 
nengrünen Punkten in weißer 
Kopfleiste; gelb-rot-gelb 
breitgestreift usw. Was die 
normannischen Grafen und 

Barone da an Farbkombinatio- | 
nen auf den Segeln ihrer 

Schiffe präsentierten, das 

entsprach wohl zunächst nur 

dem persönlichen Ge- 
schmack dieser Herren - 
doch die Farben blieben an 
ihnen kleben. Die normanni- 
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4 Die Schiffe Herzog Wilhelms 
von der Normandie mit bunten 
Prunksegeln (Bildteppich von 
Bayeux) 


«Das Schiff des Richard Beau- 
champ, Earl of Warwick, mit Wap- 
pensegel (nach R. Siegel, Die 
Flagge, Berlin 1912) 


> Das Siegel von Tenterden 
Mitte des 15. Jahrhunderts und 
davon abgeleitetes Wappensegel 
der Cinque Ports (nach Werner 
Zimmermann, Nef der Cinque 
Ports, München 1982) 





VW Amsterdamer Kriegsschiff aus 
dem späten 16. Jahrhundert mit 
Prunksegeln (Stich von Vischer) 
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sche Landung in England gilt 
als der Beginn der europä- 
ischen Heraldik, also der Wis- 
senschaft, welche Farben und 
Symbole zu welcher Person 
oder Familie gehören, und 
bald auch schon zu welcher 
Stadt und welchem Land. 
(Fortsetzung folgt) 





4 Das Schiff des Admirals Louis 
de Bourbon mit Wappensegel 
(nach R. Siegel, Die Flagge, Berlin 
1912) 





Das Resultat war ein opulentes 
Festmahl für den Jägerstamm, 
das jedoch oft genug von Trauer- 
gesängen übertönt wurde. Denn 
diese archaische Art des Jagens 
bot auch dem Wild noch eine 
reelle Chance. Wenn solch ein 
Jäger in seinem winzigen Leder- 
boot inmitten einer tobenden, 
verunsicherten Herde von gro- 
ßen, umsichschlagenden Tieren 
auch nur einen Augenblick die 
Kontrolle verlor - dann war er 
ebenfalls verloren. 

Zeugnisse dieser urtümlichen Jä- 
gerkultur finden sich an der ge- 
samten norwegischen Westküste 
bis hinauf zur Barentssee. Es sind 
dies Felsgravierungen der Fosna- 
und Komsa-Kultur (etwa 8000 bis 
6000 v. Chr.), heute oft hoch über 
dem Meeresspiegel gelegen, die 
das lebenswichtige Jagdwild dar- 
stellen, und natürlich die Boote. 
Bereits die ältesten „Wikinger” 
lebten also in enger Verbindung 
zum Wasser, benutzten virtuos 
die hierfür notwendigen Fahr- 
zeuge und scheuten auch nicht 
davor zurück, ihre zerbrechlichen 


Schiffchen aus dem Küsten- 
bereich hinauszurudern, um Wale 
und Seehunde zu erbeuten - wie 
es die Felsgravierungen ebenfalls 
belegen (siehe Bild 3). 

Am Anfang der nordeuropäischen 
Schiffbauentwicklung stand so- 
mit keineswegs, wie oft vermutet 
wird, der Einbaum oder gar das 
Floß, und zwar aus dem einfachen 
Grund, weil zu jener Zeit, als die 
Menschen nachweislich schon 
das Wasser befuhren, entspre- 
chende Bäume noch nicht verfüg- 
bar waren. Allerdings blieben 
auch das Fell- oder Lederboot, 
ebenso wie der spätere Einbaum, 
in der Gesamtsicht eine eher peri- 
phere Erscheinung, auch wenn 
sich die entsprechenden Traditio- 
nen bis in unsere Tage erhalten 
haben. Die eigentlichen Urahnen 
der Wikingerschiffe unterschie- 
den sich derart von allem, was wir 
heute unter „Schiff“ oder „Boot” 
verstehen, daß sich manche Fach- 
gelehrte immer noch weigern, 
ihre Existenz zu akzeptieren. 






































Bild 3: 
Oben - Rentierjagd mit 2-Mann-Boot 
Kvalsund, Norwegen; 
Unten - Waljagd mit Hautbooten. Evenhus, Norwegen 
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2) Ursprung, Bau und Entwicklung 


Die Urahnen 


Die Renjäger verschwanden mit 
dem Eis und den Rentieren nach 
Norden. Zurück blieb eine weite 
Tundra, von mächtigen Strömen 
kalten Gletscherwassers durch- 
flutet und gesprenkelt mit unzäh- 
ligen Seen. Das Klima wurde wär- 
mer, der Permafrostboden taute 
allmählich, Dickichte aus Hasel- 
nuß und Weide breiteten sich 
aus. Vereinzelt ragten dünne Bir- 
ken in den Himmel, bildeten 
schüttere Wälder. Die ersten Na- 
delhölzer erschienen, breiteten 
sich aus und überzogen schließ- 
lich das Land mit einem grünen 
Pelz, den auch die immer noch 
langen und strengen Winter nicht 
mehr beseitigen konnten. 

Es war ein Eldorado für Rehe, 
Elche, Wölfe und Bären - aber 
nicht für Menschen. Nur kleine, 
vereinzelte Gruppen überlebten, 
da sie nicht mehr auf das uner- 
schöpfliche Nahrungsangebot 
der großen Herden zurückgreifen 
konnten. Je mehr sich das Klima 
erwärmte, umso härter wurde 
paradoxerweise das Dasein der 
Jägersippen. Sie mußten neue 
Überlebensstrategien entwik- 
keln, mit der gelegentlichen 
Beute eines Einzeltieres auskom- 
men und ihre Werkzeugproduk- 
tion auf völlig andere Materialien 
umstellen. Wenn es irgendwie 
möglich war, siedelten sie sich 
deshalb an einer Küste an oder 
am Ufer eines großen Sees, wo 
der Fischfang eine einigermaßen 
kontinuierliche Versorgung mit 
Nahrungsmitteln bot. Die Wär- 
meperiode, die der letzten Eiszeit 
folgte, war also eine Epoche des 
kulturellen und zivilisatorischen 
Niedergangs, und die nach Nor- 
den gezogenen Renjäger konn- 
ten, wenn sie Wert darauf gelegt 
hätten, sich durchaus als die 
eigentlichen Kulturbewahrer be- 
trachten. 

In dieser herben Welt der Wald- 
läufer und Fischer erschienen um 
etwa 2500 v. Chr. immer häufiger 
Fremde, die sich seltsam benah- 
men. So brannten sie beispiels- 
weise ganze Wälder nieder, um 
in den aschebedeckten Boden 
anschließend irgendwelche Kör- 
ner zu streuen. Und sie führten 


’ 


große Tiere mitsich, die sie nicht 
nur nicht gleich schlachteten, 
sondern sie hegten und pflegten 
und sogar durch den Winter füt- 
terten. 

Das Zusammentreffen der Jäger 
mit den Bauern und Viehzüchtern 
dürfte nicht allzu friedlich verlau- 
fen sein. Die Jäger hatten selbst- 
verständlich etwas dagegen, daß 
man ihre Wälder niederbrannte, 
und die Neuankömmlinge waren 
harte Typen, die sehr schnell zur 
Waffe griffen. Und diese Waffen 
waren das Non-plus-ultra ihrer 
Zeit: Schlanke, glatte, schön ge- 
formte Äxte, Klingen und Speer- 
spitzen aus einem harten, gelbli- 
chen Material, das nicht splitterte 
und brach wie die Feuersteinge- 
räte. 

Die Ureinwohner der skandinavi- 
schen Regionen hatten keine 
Chance gegen die Bronzewaffen 
der Invasoren, die irgendwo in 
der Gegend des Kaukasus aufge- 
brochen waren, um für sich und 
ihre Familien neuen Lebensraum 
zu erobern. Mit ihrer Metalltech- 
nologie, ihren gezähmten und 
abgerichteten Pferden vor leich- 
ten, beweglichen Streitwagen 
und ihrer hochentwickelten So- 
zialstruktur mußten sie auf die 
nordeuropäischen Eingeborenen 
gewirkt haben wie ein Lenkwaf- 
fenzerstörer vor einem Haufen 
Fischerboote. 

Die fremden Eroberer übernah- 
men die Herrschaft nicht nur in 
Skandinavien, sondern auch im 
gesamten mitteleuropäischen 
Bereich. Vor allem aber in Däne- 
mark, Südschweden und Südnor- 
wegen wichen nun die Wälder 
Getreidefeldern und üppigen 
Viehweiden. 

Inder Zwischenzeit war das Klima 
immer freundlicher geworden. 
Die Durchschnittstemperaturen 
lagen über den heutigen Werten, 
milde Winter wechselten ab mit 
langen, warmen Sommern, 
dichte Urwälder aus Eschen und 
Eichen nahmen jetzt die Stelle 
der Nadelwälder ein, ein Paradies 
für Bauern, Viehzüchter — und 
Händler. 


Werner Zimmermann 


Fortsetzung folgt 


34 mibIn] 1/1992 SCHIFFE 


mbh-miniSCHIFF 113 
SSS GORCH FOCK 


379 





[LL> Snar 
























































Allgemeine 
Bemerkungen: 


Wie bei jedem auszuführenden 
Bauwerke, so ist auch beim Neu- 
bau eines Schiffes das erste Erfor- 
derniß, daß der Baumeister sich 
genaue, aus Grund- und Aufris- 
sen nebst den nötigen Durch- 
schnitten bestehende Zeichnun- 
gen entwirft und sich dann durch 
gehörige Berechnungen davon 
überzeugt, daß das danach zu 
erbauende Schiff zudem Zwecke 
paßt, wozu es bestimmt ist. Nach- 
dem dies geschehen, wird die 
Zeichnung in natürlicher Größe 
auf den Fußboden eines dazu ein- 
gerichteten Gebäudes, der Mo- 
dellboden (Mould-loft floor) ge- 
nannt, abgeschlagen und für die 
Hauptlinien Modelle gemacht, 
welche gewöhnlich aus '/2 bis 
1'/2 zölligen Brettern bestehen, 
wonach dann die verschiedenen 
Krummhölzer des Schiffes bear- 
beitet werden. Der Ort, wo man 
Schiffe erbaut, heißt Werft oder 
auch Schiffswerft (Yard, Dock- 
yard); das Gerüst, worauf der Bau 
ausgeführt wird, der Stapel 
(Stocks), welcher wiederum aus 
der Helling (Ground-ways) und 
den Stapelklötzen (Blocks) be- 
steht. Die Helling ist ein hölzerner 
Rost, bestehend aus kreuzweise 
übereinander verkämmten eiche- 
nen Balken, welche 4 bis 6 Fuß 
tief in die Erde gelegt werden. 
Die oberste Lage dieser Balken, 
oder vielmehr der darauf befe- 
stigte, aus eichenen Planken be- 
stehende Fußboden liegt ge- 


wöhnlich mit dem daneben lie- 
genden Ufer in gleicher Höhe 
und die Böschung der Helling be- 
trägt durchschnittlich '/2 Zoll pro 
Fuß. Auf der Helling sind die Sta- 
pelklötze in 4 bis 6 Fuß weiten 
Abständen von einander aufge- 
stellt; sie bestehen gewöhnlich 
aus Eichenholz und sind sowohl 
auf der Helling als auch überein- 
ander liegend, wenn ein Klotz, 
was oft der Fall ist, nicht die erfor- 
derliche Höhe hat, dicht zusam- 
men gefügt und durch Holznägel 
miteinander verbunden. Das 
obere Stück eines jeden Stapel- 
klotzes, welches in der Regel aus 
astfreiem Kiehnenholze besteht, 
heißt Kielklotz (Cap), worauf dann 
der Kiel des Schiffes gestreckt 
wird. 

Der Kiel ist das erste Stück, womit 
der Bau des Schiffes beginnt, und 
man kann ihn als die Basis eines 
Schiffs-Gebäudes betrachten, da 
er durch dessen ganze Länge 
geht. Bei großen Schiffen besteht 
er in der Regel aus mehreren mit- 
einander verbundenen Balken 
und muß hinreichende Stärke ha- 
ben, damit die unteren Theile 
darin verzapft, eingekämmt und 
durch Bolzen an ihn befestigt 
werden können. 

An den beiden Enden des Kiels 
werden die Steven errichtet, wo- 
von der vordere der Vor- oder 
Vordersteven, der hintere aber 
der Hinter- oder Achtersteven 
heißt. Beide werden durch Kniee 
(Kniehölzer) mit dem Kiele ver- 
bunden. Zwischen diesen Steven 
kommen die Spanten, Spannen 
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nwitter: 
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oder Rippen (Frames) des Schiffes 
zu stehen, wo sie über den Kiel 
eingeschnitten und durch Bolzen 
mit demselben verbunden wer- 
den. Sie bilden die äußere Figur 
des Schiffskörpers und von ihrer 
Form sind die Eigenschaften des 
Schiffes, als das Schnellsegeln, 
Wenden, Steuern, Seehalten, La- 
den abhängig. Schiffe, deren 
Spanten so geformt sind, daß die 
unteren Krummhölzer, woraus 
sie zusammengesetzt werden, 
wenig gekrümmt, daher flach 
sind, nennt man völlige oder 
stumpfe Schiffe; scharfe Schiffe ’ 
werden sie dagegen dann ge- 
nannt, wenn diese Hölzer stark 
gekrümmt sind. 

Hauptspant (Midship-frame, 
Dead flat) heißt dasjenige Spant, 
welches unter allen Spanten die 
größte Breite hat, und vom vorde- 
ren Ende des Schiffes an ungefähr 
auf '/3 der Länge desselben auf- 
gestellt ist. In Bezug auf dieses 
Hauptspant heißt derjenige Theil 
des Schiffskörpers, welcher vor 
demselben liegt, das Vorder- oder 
Vorschiff (Fore-body), während 
der hinterwärts liegende Theil 
das Hinterschiff (After-body) ge- 
nannt wird. 

Inhölzer (Frame-timbers) heißen 
diejenigen Krummhölzer, woraus 
die Spanten zusammengesetzt 
sind; zuweilen versteht man auch 
nur diejenigen darunter, welche 
die Seiten des Schiffes bilden. 
Von außen und innen werden die 
Spanten eines jeden Schiffes, 
oder vielmehr das Schiff selbst, 
durch Planken, die gewöhnlich 


aus Eichenholz bestehen, beklei- 
det; die äußeren nennt man Haut- 
Planken (outside planks) oder 
schlechthin die Haut des Schiffes; 
die innern heißen Wegerung, 
Wegering oder Garnierung (Cei- 
ling, Foot-waling). 

Die Balken oder Verdeck-Balken 
(Beams, Deck-beams) sind auf 
starken Planken, den sogenann- 
ten Balkwegern (Clamps of the 
Deck-beams), die an der innern 
Seite des Schiffes befestigt sind, 
eingekämmt und gewöhnlich 
noch außerdem durch eiserne 
oder hölzerne Kniee mit den Sei- 
ten des Schiffes gegen das Aus- 
weichen zu halten, theils aber 
auch, die Verdecks-Planken nebst 
der darauf zu legenden Last zu 
tragen. 


Blatt I: 
Der Kiel (The Keel) 


Fig. 1. A: Seitenansicht. 

B: Ansicht von oben. 

J: Durchschnitt. 

Der Kiel wird gewöhnlich aus Ei- 
chen- oder Rothbuchenholz ange- 
fertigt; beide Holzarten sind für 
Wasserbauten sehr geeignet, 
doch pflegt man für Schiffskiele 
das Rothbuchen- dem Eichen- 
holze vorzuziehen, weil es nicht 
so leicht als letzteres spaltet. Die 
Erfahrung hat nähmlich gezeigt, 
daß Schiffe mit buchenen Kielen, 
die auf steinigen Grund gestoßen, 
selten leck wurden, weil allemal 
nur der Theil eines solchen Kieles 
ausbricht, der den größten Stoß 
oder Druck erleidet. Eichene 
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Kiele spalten in der Regel und 
verursachen dem Schiff einen 
gefährlichen Leck, denn nur durch 
die Einsetzung eines neuen Kiel- 
stückes abgeholfen werden kann, 
während bei buchenen Kielen nur 
der Theil ausgebessert zu werden 
braucht, welcher am meisten 
schadhaft wurde. Dagegen hat 
das Buchenholz den Nachtheil, 
daß Eisen darin eher als in jeder 
anderen Holzart rostet; auch 
stockt dasselbe leicht wenn es 
lange im Trocknen liegt, und man 
hat sogar Fälle, daß während der 
Bauzeit der Schiffe buchene Kiele 
gänzlich verstockt und unbrauch- 
bar geworden sind. Ein Mittel 
hiergegen ist, den Kiel, sobald er 
gesteckt ist, mit Talg zu bestrei- 
chen, um ihn dadurch gegen die 
Einwirkung der Luft zu schützen. 
Die Zusammensetzung zweier 
Kielstücke oder zweier Hölzer, 
die auf dieselbe Art wie die Kiel- 
stücke verbunden werden, heißt 
eine Laschung oder Lasch (Scarf), 
denn es geschieht nur selten, daß 
die Kiele aus einem einzigen 
Stück angefertigt werden kön- 
nen. Bei der Anordnung einer 
Kiellaschung hat man besonders 
darauf zu sehen, daß dieselbe 
nicht in die Nähe derjenigen Stel- 
len trifft, wo Masten aufgestellt 
werden sollen, und daß die Länge 
derselben gleich der 6 bis 8 mali- 
gen Breite des Kieles ist. Hätte 
der Kiel z.B. eine Breite von 12 
Zoll, so würde jene Länge 6 bis 8 
Fuß betragen müssen. 

In Blatt I, Fig. 1 ist die Methode 
der Zusammensetzung zweier 
Kielstücke, welche am häufigsten 
in Anwendung kommt, gezeigt. A 
ist die Seitenaufsicht und B die 
obere Ansicht des Kiels; dddd 
sind die eisernen oder besser 
kupfernen Bolzen, welche zur 
Zusammenhaltung der beiden 
Theile erforderlich sind. Man 
rechnet gewöhnlich auf jeden 
Fuß Länge der Laschung einen 
Bolzen, deren Anzahl zur Hälfte 
von innen, zur anderen Hälfte 
aber von außen eingeschlagen, 
und jedesmal an der entgegenge- 


setzten Seite verniethet werden. 
Wäre also die Laschung 6 Fuß 
lang, so würden dazu 6 Bolzen 
erforderlich sein. Bei dieser Zu- 
sammensetzungsart der Kiel- 
stücke bekommt die Laschung in 
der Mitte einen Ansatz oder Ha- 
ken q, welcher 1'/2 bis 2'/2 Zoll 
tief eingeschnitten wird, und eine 
gleiche Tiefe haben auch die bei- 
den Einschnitte beir undr. 

Für die Höhe des Kiels in Zollen 
wird bei kleinen und mittleren 
Schiffen der 4te oder 5te Theil, 
bei größeren aber der 7te oder 
8te Theil seiner, in Fußen ausge- 
drückten Länge angenommen; es 
sei z.B. die Länge des Kiels eines 
kleinen Schiffes = 50 Fuß, so ist 
dessen Höhe 50/5 oder 50/4. d.h. 
= 10 bis 10'/2 Zoll; und wenn bei 
einem großen Schiffe die Länge 
des Kiels 115 Fuß mäße, so würde 
dessen Höhe "15/8 = 153/s Zoll 
oder 115/7 = 163/4 Zoll betragen. 
Die Breite des Kiels muß sich zu 
seiner Höhe wie 5:7 verhalten, 
oder, um dem Kiele bei derselben 
Menge Holz die größtmögliche 
Stärke zu geben, soll das Quadrat 
der Höhe gleich dem doppelten 
Quadrat der Breite sein; beträgt 
z.B. die Höhe des Kiels 12 Zoll, so 
ist 122 = 144 und seine Breite 14/2 
= 81/2 Zoll. 

Die Methode der Verbindung 
zweier Kielstücke, welche man in 
England häufig anwendet, istin C 
und D Fig. 2 dargestellt. Die An- 
schärfung der Laschung ist unge- 
fähr eben so wie bei Fig. 1, nur 
daß dieselbe hier nicht auf der 
flachen, sondern auf der hohen 
Kante angeschnitten ist, und daß 
statt des Ansatzes oder Hackens 
hier vier, oft aber auch noch meh- 
rere, aus hartem Holz gedrehte 
cylinderförmige Zapfen xx ange- 
bracht sind. Diese Cylinderzapfen 
(coaks) werden in passende Lö- 
cher, die man mit einem beson- 
ders dazu eingerichteten Cen- 
trumbohrer in jedem Theile der 
Laschung etwa 1'/2 Zoll tief vor- 
gebohrt, fest eingeschlagen, und 
so die beiden Stücke vermittelst, 
der oben bei Fig. 1 erwähnten 
Bolzen, welche hier durch jene 
Cylinderzapfen getrieben wer- 
den, mit einander verbunden. 
Nachdem die Fuge der Laschung 


verdichtet worden ist, läßt man 
über derselben eine ganz genau 
passende, 3/4 bis 1 Zoll starke Lei- 
ste (Spund) ef Fig. 2 Dein, unter 
welcher, so wie zwischen der La- 
schung des Kiels, getheerter Fla- 
nell zuvor gelegt wird. Ehe man 
nämlich die Theile des Kiels mit 
einander verbolzt, legt man zwi- 
schen die Laschungen eine Art 
wollenes Zeug oder Flanell, soge- 
nanntes Wassertuch, welches zu- 
vor getheert wird und dazu dient, 
das Hineindringen des Wassers 
zu verhüten. Außerdem aber 
bohrt man zwischen den Laschun- 
gen, und zwar besonders dort, 
wo die sogenannte Sponung kk 
Fig. 1 eingeschnitten ist, einige 
Löcher von ungefähr '/2 Zoll 
Durchmesser quer durch den 
Kiel, und schlägt dieselben ent- 
weder mit gut trocknen, kiehnen 
Holznägeln (Scheidenägel) zu, 
oder füllt sie mittrocknem Moose 
aus, um dadurch zu verhindern, 
daß das etwa in die Laschung ge- 
drungene Wasser sich nicht wei- 
ter heraufziehen und über den 
Kiel in den Schiffsraum treten 
kann. 

Sponung oder Sponning (Rabbet, 
Rabate) heißt die zu beiden Seiten 
des Kiels eingeschnittene Fuge, 
worin die dem Kiel zunächst lie- 
genden Planke, die Kielplanke, 
eingesetzt und befestigt wird. 
Außerdem dient sie auch noch 
dazu, um dem Weg, womit die 
Kielplanke gedichtet wird, einen 
festen Haltpunkt zu geben. Die 
Oberkante der Sponung k ist ge- 
wöhnlich um die Hälfte oder den 
dritten Theil ihrer Höhe, welche 
der Dicke der Kielplanke gleich 
ist, von der Oberkante des Kiels 
entfernt; wäre z.B. die Kielplanke 
3 Zoll stark, so müßte die Höhe 
der Sponung ebenfalls 3 Zoll be- 
tragen und von der Oberkante 
des Kiels also 1 bis 1'/2 Zoll ent- 
fernt sein. Die Tiefe der Sponung 
beträgt !/s ihrer Höhe und würde 
also nach obigem Beispiel 1 Zoll 
sein. 

Die in Dänemark übliche Zusam- 
mensetzung der Kielstücke sieht 
man in Fig. 3. Sie ist ähnlich der 
in Fig. 1, nur daß sie zur größeren 
Haltbarkeit außer dem Haken- 
kamm noch zwei prismatische 


Zapfen f und g hat. Diese Zapfen 
stehen um '/s der Länge der La- 
schung von jedem Ende ab, haben 
3/4 der Kielbreite zur Länge, '!/3 
derselben zur Breite und '/ıo der 
Breite des Kiels zur Höhe. 

In Fig. 4 ist eine andere, in Eng- 
land übliche Zusammensetzung 
des Kiels dargestellt, welche ge- 
wöhnlich bei Ostindienfahrern, 
so wie überhaupt bei großen 
Schiffen jedesmal dann angewen- 
det wird, wenn die Kielstücke 
nicht die erforderliche Höhe ha- 
ben. 

Der lose Kiel und das Kielschwein 
(The false Keel and Keelson or 
Kelson): 

Der lose oder falsche Kiel, Taf. 1, 
ab, wird nur dann angewendet, 
wenn die Stücke, woraus der 
Hauptkiel zusammengesetzt ist, 
nicht die erforderliche Höhe ha- 
ben; alsdann ergänzt man diese 
fehlende Höhe durch eine Planke, 
die an der unteren Seite des 
Hauptkiels entweder durch kurze 
Bolzen, oder auch bloß durch 
eiserne oder kupferne Nägel, wel- 
che die doppelte Dicke dieser 
Planke zur Länge haben, befestigt 
wird, und nennt dieselbe den lo- 
sen oder falschen Kiel. Die La- 
schungen werden, wie in c Fig. 1 
gezeigt ist, angeschnitten und 
sind '/a so lang als die des Haupt- 
kiels. Auch dient er, die Abtrift 
des Schiffes, wenn dasselbe beim 
Winde segelt, zu verhindern und 
wird oft nur aus diesem Grunde 
bei sehr völlig gebauten Schiffen 
angewendet. 

Das Kielschwein, Kolschwein 
oder Saatholz (Keelson, Kelson) 
Fig. 4. op ist ein Balken, der ähn- 
lich wie der Kiel aus langen vier- 
kantigen Balken (gewöhnlich Ei- 
chenholz) zusammengesetzt, im 
Innern des Schiffes mit den Flur- 
hölzern iii verkämmt und mit den- 
selben, so wie mit dem Kiel durch 
Bolzen verbunden ist. Das Kol- 
schwein dient vorzüglich dazu, 
den Schiffen eine größere Festig- 
keit zu geben und sie gegen das 
Durchbiegen oder Durchbrechen 
(hogging) zu schützen. 


Text nach Originalvorlage. Die Or- 
thographie wurde nur geändert, 
wenn es das Verständnis des heuti- 
gen Lesers erschwert hätte. 


Es war eigentlich kein beson- 
deres Schiff, das am 16. Sep- 
tember 1620 den Hafen von 
Plymouth, England, verließ. 
Und es war kein neues Schiff, 
das 102 Männer, Frauen und 
Kinder nach der „Neuen 
Welt” bringen sollte. Trotz- 
dem wurde es zu einem der 
bekanntesten Schiffe der See- 
fahrtsgeschichte: 

die MAYFLOWER. 

Nun wird der eine oder an- 
dere Modellbauer fragen: 
Warum ausgerechnet wieder 
die MAYFLOWER? 

Von diesem Schiff gibt es 
doch schon eine ganze Reihe 
guter Rekonstruktionen. Und 
genau das ist der Grund, wes- 
halb wir uns entschlossen ha- 
ben, die hier vorliegenden 
Risse zu veröffentlichen. Es 
handelt sich um Risse eines 
Schiffes, das erst 1956 vom 
Stapel lief und im April des 
darauffolgenden Jahres erst- 
mals unter Segel ging und als 
MAYFLOWER II bekannt 
wurde. Sie stellt eine genaue 
Nachbildung des Schiffstyps 
dar, wie es auch das Pilger- 
schiff war. 

Spätestens seit 1978, als das 
Buch „MAYFLOWER” von 
Noel Hackney im Hinstorff- 
Verlag Rostock erschien, ken- 
nen auch viele Leser unserer 
Zeitschrift diesen Nachbau. 
Die Risse zu diesem Schiff wa- 
ren hierzulande jedoch so gut 
wie unbekannt. In den ver- 
gangenen drei Jahrzehnten 
wurden Modellrekonstruktio- 
nen veröffentlicht, die im 
wesentlichen auf den Kon- 
struktionsplänen der MAY- 
FLOWER Il beruhen. Wir 
möchten daher dem Modell- 
bauer mit diesen Rissen die 
Möglichkeit geben, neuere 
Rekonstruktionen selbst mit 
diesen Rissen vergleichen zu 
können. Auch wollen wir ein- 
mal aufzeigen, welche Schwie- 
rigkeiten bei der Rekonstruk- 
tion eines Schiffes dieser Epo- 
che auftreten können. 


Geschichte des 
Pilgerschiffes 


Etwa um 1606 gebaut, unter- 
nahm das Schiff zwischen 
1609 und 1620 unter Kapitän 
Christopher Jones Frachtfahr- 
ten zwischen Norwegen, 
Hamburg, Frankreich, Spa- 
nien und England. 





Ein neues altes Schiff 
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MAYFLOWER Il 


E > 





Kiel mit Vorsteven und Bodenwrangen 1955 


Von Thomas Weston wurde 
die MAYFLOWER dann 1620 
gechartert, um „zum Hudson- 
Fluß in Virginia” zu segeln. 
Am 25. Juli 1629 ging das 
Schiff von Rotherhithe nach 
Southampton in See, wo es 


am 29. Juli ankam und am 

5. August mit der SPEEDWELL 
zusammentraf, die auch an 
dieser Fahrt teilnehmen sollte. 
Wegen Reparaturarbeiten an 
der SPEEDWELL konnte die 
Fahrt erst am 25. August erfol- 





gen. Einige Tage später jedoch 
schlug die SPEEDWELL erneut 
leck, und man war gezwun- 
gen, Dartmouth anzulaufen. 
Nach erneuter Reparatur ging 
es dann wieder in See. Aber 
schon drei Tage später gab es 
erneut Schwierigkeiten; man 
mußte Plymouth anlaufen. 
Nun wurde entschieden, daß 
die MAYFLOWER die Fahrt 
allein fortsetzen und die 
SPEEDWELL nach London zu- 
rückkehren sollte. Am 16. Sep- 
tember 1620 verließ die MAY- 
FLOWER Plymouth, um die 
Fahrt fortzusetzen. Während 
der Fahrt hatte das kleine 
Schiff eine Reihe von Stürmen 
zu überstehen, in denen es 
schwere Schäden erlitt. Aber 
schließlich erreichte es am 

18. November 1620 bei Cap 
Cod die Ostküste Amerikas 
und ging am 21. November 
vor Anker. Mehrere Wochen 
lang suchte man nun einen 
Platz, an dem sich eine Sied- 
lung errichten ließ und der 
auch das Ankern erlaubte. 
Am 24. Dezember 1620 fand 
man dann schließlich einen 
geeigneten Platz, der schon 
auf einer Seekarte von 1616 
des Kapitän John Smith als 
„Plimoth” eingezeichnet war. 
Hier blieb die MAYFLOWER 
bis April 1621 vor Anker. Am 
15. April 1621 ging sie dann 
wieder in See, um am 16. Mai 
wohlbehalten England zu er- 
reichen. Bald darauf unter- 
nahm die MAYFLOWER er- 
neut eine Frachtfahrt und er- 
reichte am 31. Oktober 1621 
mit einer Ladung Salz aus La 
Rochelle wieder London. Es 
war die letzte Fahrt der MAY- 
FLOWER und ihres Kapitäns 
Christopher Jones; er starb 
am 15. März 1622. 

Das wracke Schiff wurde im 
Mai 1624 vom Seeamt unter- 
sucht und in einem Gutachten 
vom 26. Mai 1624 nur noch 
mit einem Wert von 128 Pfund, 
8 Schilling und 4 Pence ange- 
geben. 

Wann die MAYFLOWER end- 
gültig abgewrackt wurde, ist 
nicht bekannt. Die Spanten 
kamen nach Buckinghamshire 
und die Masten und Stengen 
wurden in der Kapelle von 
Abingdon verbaut. 


Thomas Feige 
Fortsetzung folgt 


Zeichnungen auf Seiten 21-28 


40 mib Ih] 1/1992 SCHIFFE 


A look over the channel 


oder: 


Andere Väter haben auch schöne Töchter (Söhne) 


Bevor ich zum Thema dieses 
Artikels komme, ein „Vor- 
wort”. Schiffsmodellbauer 
und solche, die sich dafür hal- 
ten, sind auch Menschen! 
Aber es gibt unter ihnen 
einige, die mir quer runterge- 
hen. Man kann sie überall an- 
treffen, auf Ausstellungen, 
beim Schaufahren, bei ge- 
mütlicher Wochenendfahrt 
auf dem Hausteich. Gemesse- 
nen Schrittes nähern sie sich 
dem Modell und seinem stol- 
zen Erbauer, der viel Mühe, 
viele Stunden und viel Nach- 
denken und Knobeln inve- 
stiert hat. Fachmännisch wird 
das Modell beäugt, und es 
beginnt der immer so oder so 
ähnlich ablaufende Dialog: 
Beschauer: Selbst gebaut? 
Besitzer, stolz und fröhlich: 
Aber selbstverständlich! 
Beschauer: Ja, ganz nett, Plan 
oder Baukasten? 

Besitzer, etwas verunsichert: 
Bausatz! 

Beschauer, leicht blasiert: 
Wie gesagt, ganz nett und 
sauber, ich baue selber auch, 
aber selbstverständlich nur 
nach Originalplänen, Sie ver- 
stehen? 

Besitzer, merklich ge- 
schrumpft: Natürlich ver- 
stehe ich, aber ... 

Beschauer, stolzgeschwellt, 
fällt ins Wort: Ein gutes Mo- 
dell muß nach Plan und auf 
Spant gebaut sein, nur da 
zeigt sich der Könner! Besit- 
zer, wehrt sich nur noch 
schwach: Aber ein sauber und 
sorgfältig gebautes und lak- 
kiertes Bausatzmodell ... 
Beschauer, fällt wieder ins 
Wort: Ach wissen Sie, das ist 
doch Kinderkram, so was 
kann doch jeder zusammen- 
kleistern und anpinseln! 
Sprichts und entschwindet 
mit hocherhobenem Haupt 
und stolzgeschwellter Brust. 
Zurück bleibt, jenach Tempe- 
rament, ein geknickter oder 


„Armleuchter”, durch die 
Zähne zischender Modell- 
bauer. 

Ein weiterer Fall, garantiert 
wahr: Zwei „Herren” durch- 
streifen bei einem Schaufah- 
ren die ausgestellten Modell- 
reihen, plötzlich der eine zum 
anderen mit erhobener 
Stimme: „Es hat sich schein- 
bar in Modellbauerkreisen 
noch nicht herumgespro- 
chen, daß man Schiffe auch 
nach Plan bauen kann!” 

In mir kommt immer die kalte 
Wut hoch über soviel Arro- 
ganz und Überheblichkeit, 
oder ist es nur prahlerische 
Selbstbefriedigung des Egos? 
Denn bislang habe ich trotz 
eifriger Suche keinen der sich 
so oder ähnlich äußernden 
auf einer Veranstaltung mit 
seinem eigenen Modell ent- 
deckt. Man konnte bei sol- 
chen Leuten einfach zur Ta- 
gesordnung übergehen, wäre 
da nicht noch ein anderer 
Aspekt. Man stelle sich die 
zwangsläufigen Mithörer vor, 
egal, ob jünger oderälter. Sie 
haben die ausgestellten 
Schiffsmodelle gesehen, sich 
daran erfreut, vielleicht sogar 
begeistert, und im „Hinter- 
stübchen” keimt ein zaghaf- 
ter Gedanke: Ich würde auch 
ganz gerne mal sowas ..., 
oder: Ob ich das wohl auch 
bauen könnte ...? 

Liebe Leser, stellen Sie sich 
die Reaktion dieser interes- 
sierten oder nur begeisterten 
Besucher vor. Da fällt ein Vor- 
hang, da macht sich Resigna- 
tion breit, denn wenn die (ver- 
meintlichen) Experten so den- 
ken, dann brauche „Ich” erst 
gar nicht anzufangen. So ver- 
scheucht man Menschen, die 
sich gerne an unserem schö- 
nen Hobby beteiligen wür- 
den, und junge Leute, die 
gerne anfangen würden. Fa- 
zit: Mir ist ein mit viel Liebe, 
Geduld und Sorgfalt herge- 


stelltes Baukastenmodell viel 
lieber als ein schludriger mit 
„Axt“ und „Schrotsäge” ge- 
bauter Plan-Bau, dem man es 
sofort ansieht, daß er mit ei- 
nem „Handfeger lakiert” 
wurde. 

Das deutsche Angebot an 
Baukästen renommierter Her- 
steller dürfte hinlänglich be- 
kannt sein. Man findet sie auf 
jedem Teich, manchmal sogar 
in Familienverbänden. Rich- 
ten wir also mal unseren Blick 
ins europäische, besser briti- 
sche Ausland. Für die meisten 
Modellbaufans ein weißer 
Fleck in der Modellbaukarte. 
Mir ging es bis vor ungefähr 
vier Jahren ebenso bis ... ja, 
bis ich auf der Suche nach ei- 
nem neuen nach meinem Ge- 
schmack bauwürdigen Mo- 
dell auf den Bausatz stieß, 
über den ich nun berichten 
möchte. Er hatte beim Ver- 
käufer schon ziemlich lange 
unbeachtet in der Ecke ge- 
standen, so ließ die Staub- 
schicht auf dem Karton ver- 
muten, als er hervorgekramt 
wurde, nachdem ich meine 
Wünsche nach etwas abseits 
der Hochglanzkataloge Lie- 
gendem geäußert hatte. Ein 
Blick auf ein leicht verblaßtes 
Farbbild auf dem Deckel, und 
schon hatte sie mich, die 
NORTHLIGHT. Angesichts 
der Staubschicht und meines 
geheuchelten Desinteresses 
wurde auch noch der Preis 
attraktiv, bezahlt... und 
nichts wie ab nach Hause. 
Uff! Das war geschafft. 

Doch nun erstmal Deckel auf. 
Zum Vorschein kommen zwei 
großformatige Zeichnungen 
und eine 16seitige Baube- 
schreibung mit Geschichtsin- 
formationen, Bauanweisun- 
gen, Stückliste und Detail- 
zeichnungen. Kurzer Blick 
darauf: Lenght 26 Zoll, Beam 
7 Zoll, Displacement 12, Lbs. 
Au weia, das kann ja heiter 


werden!Doch keine Panik, es 
gibt auch die metrischen An- 
gaben L = 660 mm, B = 178 mm, 
Masse ungefähr 5,5 kg. Na 
also, schon besser ! Doch wei- 
ter, der Rumpf, GFK vom 
Feinsten. Die Außenseite 
glatt und blasenfrei wie ein 
Kinderpopo. Jede Niete, jeder 
Plattenstoß, jede Verstärkung 
oder Scheuerleiste sauber 
profiliert, eine Augenweide. 
Dem einen oder anderen 
deutschen Hersteller sei emp- 
fohlen, sich an solcher Quali- 
tät zu orientieren. Doch wei- 
ter: eine Papplatte mit einer 
ganzen Anzahl kleiner aufge- 
hefteter Folienbeutel. Inhalt 
sind Klein- und Beschlagteile 
aus Weißmetall, einer Zinn- 
Blei-Legierung, Blöcke, Lip- 
pen, Anker, Lüfter, Türschar- 
niere und -klinken und und 
und... Doch was ist das? Kör- 
per, Arme, aha! Der Käptn 
und sein Maat und sogar der 
Bordhund fehlen nicht. Bei 
etwas Überlegung kommt man 
hinter das scheinbare Chaos 
von Teilen: In jedem Beutel 
stecken die zu einem be- 
stimmten Bauabschnitt gehö- 
rigen Teile. Das weitere ist 
schnell abgehandelt, be- 
druckte und numerierte 
Sperrholzplatten, Kiefern-, 
Abachi- und Buchenleisten, 
Takelgarne und Drähte ver- 
schiedener Abmessungen so- 
wie reichlich Kettenmaterial 
und Stoff für die Ladeluken- 
persenning. Ach, fast hätte 
ich’s vergessen: ein Beutel 
mit kleinen Steinbrocken als 
Imitat für die in der teiloffe- 
nen Ladeluke sichtbare La- 
dung und die Schraubenwelle 
mit Mantelrohr und Lagern 
waren, wen wundert esnoch, 
auch dabei. Gibt's denn nun 
gar nichts zu meckern? Doch, 
die Stahldrähte, die flogen 
erstmal raus und wurden 
durch Messingdrähte ersetzt, 
um dem Rostteufel keine 


Chance zu geben. Noch et- 
was? Ja, die Zinnguß- 
schraube. Meine Bedenken 
bestätigten sich, sie lief nicht 
rund, also Zinn raus, Mes- 
singschraube rein. Später 
zeigte sich dann noch, daß 
auch die filigranen Reeling- 
stützen nicht „das Gelbe vom 
Ei” waren. Zinn ist eben wei- 
cher und empfindlicher als 
Messing. Sie wurden also 
auch durch Messingstützen 
ersetzt. 

Insgesamt besteht das Schiff- 
chen aus mehr als 400 Einzel- 
teilen, Innereien wie Motor, 
Elektrik und Elektronik nicht 
eingerechnet. Ich erspare mir 
und dem Leser Einzelheiten 
des Zusammenbaus wie: Erst 
sägte ich Teil x aus und schliff 
es nach und klebte es dann 
mit Teil y und z zusammen. 
Nur soviel sei gesagt: Wer 
schon einige Modelle hinter 
sich hat, wird bei sorgfältiger 
und genauer Arbeitsweise 
wenig Probleme haben, auch 
wenn er nur wenig oder kein 
Englisch kann. Das lernt sich 
mit der Zeit nebenbei beim 
Studieren der Zeichnungen 
und der Stückliste. Getreu 
dem Grundsatz: Nachdenken 
hilft fast immer oder: Vor dem 
Betätigen der Hände erst das 
Gehirn einschalten. Von Haus 
aus ist das Schiff gedacht für 
eine einfache 2-Kanal-Steue- 
rung, Ruder und Motorfahrt- 
regler, und damit hat es sich. 
Für meinen Geschmack etwas 
dürftig, also was war noch 
realisierbar? Beleuchtung, 
klar, aber wo? Mal sehen, 
Toplicht am Mast und Anker- 
laterne, Deckslampe an der 
Winsch, Hecklaterne, Posi- 
tionslampen, Ruderhaus und 
Kompaß und Maschinen- 
raum, zusammen neun Lam- 
pen, na gut. Nebelhorn, 
prima, aber wo den Lautspre- 
cher unterbringen? Es sollte 
ja keine 40-mm-Quäke aus 
Fernost sein. Da bot sich das 
vordere Bulkhead, pardon, 
Schott im Bug an, das gibt 
eine prima Schallwand für 
den 15-Watt-Tieftöner aus 
dem Elektronikversand. Bei 
einem 10-Watt/12-V-Verstär- 
ker gibt das den richtigen 
Sound. Nebelhorn- und Ver- 
stärker-Bausätze aus dem 
gleichen Versandhaus. Was 
war noch zu machen ...? Der 
Ladebaum könnte sich heben 


und senken. Gedacht und ge- 
tan: Zwei Minimotoren, denn 
die Last (Kiste) sollte sich auch 
heben und senken. Zwei Mi- 
nimotoren mit den dazu be- 
nötigten elektronischen Um- 
schaltern wurden zu einer 
Windeneinheit zusammenge- 
baut. Eigentlich sah auch 

der Schornstein recht nett, 
aber irgendwie tot aus. Also 
einen Boden einkleben, einen 





Seuthe SE 501/12 V Rauchge- 
nerator rein und fertig. So- 
weit so gut, aber irgendwie 
fehlte mir noch „der Sahne- 
tupfer auf dem Kuchen”. Da 
war doch noch etwas mög- 
lich ... natürlich! Das Dampf- 
maschinengeräusch! Dieser 
„alte Eimer” hatte ja noch 
eine von den „Asbach Uralt“ 
Dampfmaschinen, die keinen 
Kondensator hatten und ihren 
Abdampf wie die Mississippi- 
steamer in die Luft pusteten. 
Dieses Zischen hatte diesen 
Schiffen jaauch den Namen 
Puffer eingetragen. Wie aber 
das nachahmen? Moment 
mal, da gibt es doch für Mo- 
dellbahnlokomotiven ...! Also 
ran! Dampfgeräuschgenera- 
tor für Modellbahnen-Bausatz 
bestellt, gelötet und — Frust! 
Keine Ähnlichkeit! Nachden- 
ken - ob da wohl unser Elek- 
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tronik-Einstein vom Klub hel- 
fen kann? Er konnte, kein Pro- 
blem, Widerstand raus, Poti 
rein, Kondensator x und y ver- 
ändern, und nun pufft er wie 
eine alte leicht asthmatische 
Dampfmaschine. Tja, gewußt 
wo und wie ist die halbe 
Miete. So waren denn fünf 
Empfängerkanäle besetzt, das 
Licht schalte ich von Hand 
ein, denn dafür muß man ja 


nun wirklich keinen Fernsteu- 
erkanal haben. Meine bessere 
Hälfte hatte die Fortschritte 
in der Kellerwerft aufmerk- 
sam verfolgt und den kleinen 
Schotten, wie wir ihn auf- 
grund seiner ursprünglichen 
Heimat nur nennen, in ihr 
Herz geschlossen. Ein paar 
Trimmarbeiten in der Bade- 
wanne, und er war fahrbereit. 
Mit Lampenfieber, — was wer- 
den wohl die Klubkameraden 
dazu sagen -, ging’s zum 
Teich. Noch an Land ging’s 
schon los: „Mensch ist der 
hübsch!” - „Wo haste denn 
den ausgegraben?” - „Ist ja 
ein toller alter Eimer!” Und so 
weiter und so weiter. Der 
Kleine revanchierte sich für 
solche Lobsprüche vorweg 
mit einem schönen Fahrbild, 
qualmte wie ein großer, 
puffte laut und fröhlich tsch- 


tsch-tsch und ließ von Zeit zu 
Zeit stolz sein sonores Nebel- 
horn ertönen. Seither war ich 
mit ihm auf manchen Aus- 
stellungen und Schaufahrten, 
und immer wieder sammeln 
sich viele Bewunderer um ihn. 
Ein Großfoto von ihm war 
schon mal in einer Zeitung, 
ein kleineres Farbbild in einer 
Illustrierten, und auch dieser 
Artikel wurde nur geschrie- 
ben, weil der Chefredakteur 
ihn so hübsch fand. Obwohl 
er „nur“ einem Baukasten 
entstammt und auch kein 
Deutscher ist. Andere Väter 
haben eben auch hübsche 
Töchter (Söhne). Warum also 
nicht mal über den Zaun, bes- 
ser über den Ärmelkanal 
schauen und den bekannten 
Baukasteneintopf miteein paar 
neuen Gewürzen anreichern? 
Übrigens, die NORTHLIGHT 
oder „der kleine Schotte” hat 
noch zwei Brüder, den Mi- 
nensucher SIR KAY (1943) und 
den Schlepper IMARA (1938), 
beide aus dem gleichen 
Hause, nur daß der Schlepper 
M 1:32 aus mehr als 1400 Tei- 
len ohne Elektronik und Elek- 
trik besteht und z. Z. noch im 
Bau ist. Leider sind alle „nur 
Baukastenmodelle” und als 
solche dem „echten Modell- 
bauer” von vornherein su- 
spekt. Vielleicht kann ich zu 
einem späteren Zeitpunkt 
auch über diese beiden 
Schiffe noch einmal berich- 
ten. 

Mir hat es jedenfalls Spaß ge- 
macht, diesen Artikel zu 
schreiben. Nur der Ordnung 
halber möchte ich noch er- 
wähnen, daß sich in meiner 
Modellflotte auch ein 1,45 m 
langer Schlepper, auf Spant 
und nach Plan gebaut, befin- 
det. Angetrieben von einer 
3-Zylinder-Dampfmaschine 
und ®-110-mm-Vierblatt- 
schraube. Wie gesagt, nur 
damit keine Mißverständnisse 
aufkommen! Wenn jemand 
mit mir Kontakt aufnehmen 
möchte, bitte gerne, An- 
schrift und Telefon über die 
Redaktion. 


Wolfgang Grobe 


Bitte die Farbfotos 
auf Seite 2 beachten! 
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Ein Container 
besonderer Art 


15. Februar 1991: Bundesver- 
teidigungsminister Dr. Ger- 
hard Stoltenberg besucht auf 
dem türkischen Luftwaffen- 
stützpunkt Erhac die 248 Luft- 
waffensoldaten der Bundes- 
wehr. Seit sieben Wochen 
leisten sie hier im östlichen, 
sehr winterlichen Anatolien 
aus Anlaß „deutscher Bünd- 
nistreue” ihren Dienst. Dabei 
erfährt der Minister, daß die 
deutschen Soldaten dank der 
Lieferungen aus den NVA-Be- 
ständen gut ausgerüstet sind: 
Die zweckmäßigen Winter- 
uniformen made in GDR wer- 
den von den Piloten ebenso 
wie von den Technikern ge- 
lobt. Sie sind zweckmäßiger 
als die unzureichende Bun- 
deswehrbekleidung. Auch für 
die mit Öfen ausgestatteten 
Winterzelte aus Ostdeutsch- 
land hat die Bundeswehr 
nichts Vergleichbares in ih- 
rem Arsenal. Besonders ge- 
schätzt werden aber die Con- 
tainer - die speziellen für die 
ABC-Abwehr und die für den 
Sanitätsdienst ebenso wie die 
zur Unterbringung des Perso- 
nals. So bieten die Wohncon- 
tainer des Typs R/LAK 11/6 
Platz für drei Personen. Sie 
sind mit Liegen, Sitzplätzen 
sowie Handwaschbecken und 
Durchlauferhitzer ausgestat- 
tet. Ein Feldwebel des Alpha 
Jet-Geschwaders faßte in Er- 
hac die Erfahrungen seiner 
Kameraden dem Besuch ge- 
genüber so zusammen: 
„Ohne das NVA-Gerät, Herr 
Minister, hätten wir hier total 
auf der Rolle gestanden!” 


LAK in zwei Größen 


Was ist nun unter dem Kürzel 
LAK zu verstehen? Dahinter 
verbirgt sich die Abkürzung 
für „Leicht absetzbarer Kof- 
fer”. Damit wird der Mitte der 


70er Jahre in der DDR entwik- 
kelte, vom Karosseriewerk 
Aschersleben produzierte 
und seit 1977 truppenwirk- 
same Wechselaufbau be- 
zeichnet, der für immer mehr 
Anwendungsgebiete benutzt 
worden ist. Zunächst wurden 
LAK nur auf dem LKW ver- 
wendet, dann aber auch auf 
Anhängern. Der mit Hilfe 
eines Hebezeuges nach dem 
Lösen eines Schnellverschlus- 
ses absetzbare Koffer kann 
u.a. eine Küche, eine belie- 
bige Werkstatteinrichtung, 
eine Führungsstelle, ein mo- 
biles Labor oder Material 
bzw. Prüfmittel des Treib- 
und Schmierstoffdienstes 
aufnehmen. In dem Container 
läßt sich jedoch auch ein Ru- 
heraum für bis zu acht Perso- 
nen unterbringen. Nach dem 
Absetzen des Koffers ist das 
Fahrzeug oder das Anhänger- 
fahrgestell für andere Aufga- 
ben frei. Das Aufladen des 
Containers auf das Fahrge- 
stell ist wiederum schnell und 
einfach möglich. Zum Trans- 
port dienen die LKW-Typen 
W 50LA/A/C und A-1/C, Ural 
375D/C (Otto-Motor) und 
Ural 4320/C (Diesel) sowie der 
Anhänger HL 50.78T15 für die 
Größe LAK Il. Für die Robur- 
Serie gibt es den etwas klei- 
neren LAK |. 

Bei gleicher Breite (2500 mm) 
und gleicher Höhe (2050 mm) 
differiert die Gesamtlänge 
des LKW-Containers je nach 
Ausführung geringfügig: So 
gibt es Versionen mit einer 
Gesamtlänge von 

4960 +32/10 mm ebenso wie 
solche mit 4926 #32/16 mm. 
Der Containerkörper selbst 
ist 4286 +32/16 mm lang. 

Hier ein Beispiel für die LAK 
II-Fahrzeuge in der Ausfüh- 
rung Instandsetzungseinrich- 
tung für Truppenteile und 


Verbände von 1977: 


Basisfahrgestell Gesamt- 
mit Kofferaufbau masse kg 
Ural 375D/C 12300 
Ural 14320D/C 12300 
W 50 LA/A-1/C/K 9100 
W 50 LA/A/C/K 9100 


Außenabmessungen 
Länge Breite Höhe 


8130 
8100 
7200 
7200 


Bei anderen LAK-Versionen 


konnte die Gesamtbreite 


2510 bzw. 2690 mm betra- 


gen. 


Größe Wohncontainer 


Außenabmessungen Länge 
4300 mm, Breite 2500 mm, 
Höhe 2000 mm; lichte Innen- 
maße Länge 4114 mm, Breite 
2373 mm, Höhe 1830 mm. 


Wilfried Kopenhagen 
Risse: Archiv/Autor 


mm 


2500 
2500 
2500 
2500 


3450 
3450 
3315 
3315 


Fahr- 
bereich 
Straße km 


570 
730 
890 
890 








Dauer- 
geschw. 
km/h 


60 
70 
60 
60 
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METALL contra PLASTIK 


Das Vorbild 


Neben anderen namhaften Her- 
stellern von Nutzfahrzeugen bie- 
tet die Ford Motor Company als 
einzige in den USA ein komplet- 
tes Programm vom leichten 
Transporter bis zum Schwerlaster 
an. Der Ford LTL-9000 gehört zur 
Klasse der schweren Haubenfahr- 
zeuge (Conventionals). Dieser 
dreiachsige Truck wird mit einer 
Leistung von 270 bis 450 PS mit- 
tels Caterpillar- oder Cummins- 
Dieselmotoren angetrieben. Da- 
bei werden die Pferdestärken 
über eine große Auswahl von 7- 
bis 15gängigen Fuller-Getrieben 
an die Rockwell-Antriebsachsen 
weitergegeben. 

Das Fahrerhaus bietet dem Truk- 
ker im Zusammenhang mit der 
großen Schlafkabine genügend 
Komfort, um auf den langen Fahr- 
ten Kochen und Schlafen zu kön- 
nen. 

Natürlich gehören zum typischen 
Erscheinungsbild von US-Trucks 
auch verchromte Auspuff- 

rohre, ein riesiger Kühlergrill, 
blitzende Kraftstofftanks sowie 
die unüberhörbaren Lufthörner. 


Der LTL-9000 
als Modell 


von REVELL 


Im Maßstab 1:48 bietet Revell 
diesen Truck als „High Tech Me- 
tal Kit” an. Was darunter zu ver- 
stehen ist, wird einem erst richtig 
klar, wenn man den Baukasten öff- 
net: Alle Teile bis auf die Trailer- 
und wenige andere Plastelemente 
bestehen aus detaillierten Zink- 
druckgußteilen, die keine oder 
nur geringe Nachbearbeitungen 
verlangen. Wie beim Original 
sind viele Objekte verchromt. 
Sichtbares Glanzstück sind die 
farblich gut gelungenen Ab- 
ziehbilder, die den Trailer und die 
Fahrer- und Schlafkabine zieren. 
Der Zusammenbau des Modells 
ist nach der Dokumentation fast 


ein Kinderspiel. Alle Bauteile sind 
im Karton übersichtlich ange- 
ordnet. Für das Kleben ist es 
ratsam, einen Kontaktkleber zu 
verwenden. Versuche, z.B. einen 
Zweikomponentenklebstoff zu 
verwenden, verlängerten die Auf- 
bauzeit erheblich. Diejenigen, 
die noch keine Erfahrungen mit 
dieser Art Leim haben, sei angera- 
ten, äußerst sparsam und vorsich- 
tig zu arbeiten. Die Flüssigkeit ist 
wie Wasser und haftet auf unge- 
wollten Flächen außerordentlich 
gut — also Achtung! 

Größere fertiggestellte Teile (Fah- 
rerhaus, Schlafkabine und Trailer 
werden auf die Fahrgestelle ange- 
schraubt. Dazu liegen im Bauka- 
sten selbstschneidende Schrau- 
ben, die als Verbindungsstücke 
dienen. Aber auch hier gleich ein 
Tip: Die dafür vorgesehenen Lö- 











cher sind zwar vorhanden, aber 
nicht ganz paßgerecht. Man sollte 
die entsprechenden Schrauben 
vorher „anpassen”, indem sie ein- 
mal eingeschraubt werden, ohne 
daß dabei gleich Teile verbunden 
werden. Dabei keine Gewalt an- 
wenden -es könnte passieren, 
daß die Schraube den Kopf ver- 
liert. Die vordere Achse ist von 
Hause dergestalt konstruiert, daß 
die Räder bewegt werden kön- 
nen. Deshalb sollte man mit dem 
Kontaktkleber äußerst geizig 
sein. Es wäre schade, die Funk- 
tionsweise durch verklebte Stel- 
len zu beeinträchtigen. 
Außerdem ist darauf zu achten, 
daß alle Räderteile vorher sorgfäl- 
tig angepaßt werden - es kann 
leicht passieren, daß zum Schluß 
irgend ein Rad keine Bodenhaf- 
tung hat und sprichwörtlich „in 


der Luft hängt”. Aber erfahrene 
Leser wissen das natürlich. 

Die Krönung des fertigen Modells 
ist sicherlich das Aufbringen der 
farblich gelungenen Abziehbil- 
der. Sie sind mit einer Schutz- 
schicht versehen, die vorher mit 
Sorgfalt und Akribie zu entfernen 
ist, um die recht dünnen Bilder 
nicht zu beschädigen. Die ausge- 
schnittenen Flächen sind für einen 
Moment in warmes Wasser einzu- 
weichen und dann auf die weißge- 
spritzten Truckerteile aufzubrin- 
gen. Ein Löschblatt hilft dabei, die 
Wasserreste zu entfernen. Da 
Zugmaschine und Trailer getrennt 
aufgebaut werden können, kann 
der Aufbau zügig vorangehen. 
Selbstverständlich ist es möglich, 
dem Modell auch eine andere 
farbliche Gestaltung zu geben und 
manche Details eventuell zu ver- 
feinern. Ich denke da an Antennen 
o.ä. Selbst der Einbau von Licht 
mittels kleiner LEDs und Lämp- 
chen ist denkbar - hier sind 





der Kreativität des einzelnen keine 
Grenzen gesetzt - eine Herausfor- 
derung für Anspruchsvolle. 

Bleibt zum Schluß zu sagen, daß 
dieser Metall-Baukasten für alle 
Truckerfreaks, ob Anfänger oder 
Fortgeschrittener eine ernstzu- 
nehmende Alternative zu Plastik- 
modellen und relativ schnell auf- 
zubauen ist. Besonders jüngeren 
Modellbauern ist ein schnelles 
Erfolgserlebnis beschert. 

Jörg Wernicke 





Immer häufiger sind auf den Au- 
tobahnen und Straßen im Osten 
Deutschlands die früher hier so 
gut wie unbekannten Bundes- 
wehrfahrzeuge mit der typischen 
Y-Nummer zu sehen. Dazu zählt 
auch dieser Jeep aus dem Hause 
VW. Seine offizielle Bezeichnung 
lautet VW Iltis Typ 183. Die Bun- 
deswehr hat den Iltis Mitte der 
70er Jahre als Nachfolger für den 
Geländewagen Autounion/DKW 
ausgewählt. Von 1978 bis Ende 
1981 lieferten die Ingolstädter 
Audi-Werke die bestellten 8800 
Iltis aus. Der mit einem 1,7-Liter- 
Vierzylinder von VW ausgestat- 
tete Wagen hat einen Überrollbü- 
gel, der nach Ansicht von Insidern 
auch sehr wichtig ist, da der Iltis 
im Gelände zum Kippen neigt. 
Verwendet wird der Iltis u. a. als 





Neues Jahr-neues Glück! Der Test 
für Ihre Aufmerksamkeit geht wei- 
ter! Zu welchem Foto gehört das 
abgebildete Detail? Teilen Sie uns 
auf einer Postkarte Seite und Über- 
schrift des Artikels mit und schik- 
ken diese bis 31. des Monats an: 


Redaktion modellbau heute 
Storkower Straße 158 
O - 1055 Berlin 


Kennwort: FOTORÄTSEL 

Bitte Angaben zum Interessen- 
gebiet sowie Veröffentlichungs- 
wünsche nicht vergessen. 
Auflösung aus Heft 11/91 

Ausschnitt vom Titelbild des Heftes. 
Wir bedanken uns für alle Einsendungen 
und gratulieren den Gewinnern recht 
herzlich: Bernd Zachow, Runow; Maik 
Steiskal, Wittenberg; Marko Lehmann, 
Schweinitz. 


Wir danken der Firma Revell für 
die Preise. 


großen Vorbilds 


Stabs- und Verbindungsfahrzeug, 
als Kabelleger. 

Als Sanitäts-Kraftwagen trägt er 
im Heck eine klappbare Rahmen- 
halterung für eine Feldtrage. 

Die Abmessungen betragen 

3887 mm x 1520 mm (ohne 
Außenspiegel) X 1837 mm (mit 
Verdeck). Der Radstand ist 

2037 mm, die Spurweite vorn 
1230 mm und hinten 1260 mm. Das 
1550 kg schwere Fahrzeug - ein- 
schließlich 160 kg für Fahrer und 
militärische Ausrüstung - hat vier 
Sitzplätze und nimmt 500 kg Nutz- 
masse auf. Der Fahrbereich ist auf 
der Straße mit 600 km, im Gelände 
mit 470 km angegeben. Das Foto 
zeigt einen Iltis auf dem Flugplatz 
Preschen neben einer MiG-29. 


I.K. 
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Das in Luzern beheimatete Ver- 
kehrshaus der Schweiz zählt ver- 
mutlich zu den schönsten und viel- 
seitigsten Verkehrsmuseen 
Europas. Wer sich zu einem Be- 
such dieses Museums entschließt, 
sollte auf jeden Fall viel Zeit mit- 
bringen. Die auf 12 Gebäude ver- 
teilten Exponate aus der Entwick- 
lung aller Verkehrs- und Kommu- 
nikationsmittel beanspruchen, das 
ist meine Erfahrung, einen ganzen 
Tag. Der Besuch lohnt sich alle- 
mal: Die Abteilung Schienenver- 
kehr bietet u. a. den Knüller einer 
Demonstration der Funktions- 
weise einer geschnittenen Dampf- 
lokomotive in Originalgröße. Die 
Abteilung Straßenverkehr prä- 


sentiert unter den zahlreichen Ver- 
kehrsmitteln auch aus vorindustri- 
eller Zeit einen Rennwagen aus der 
Ära Caraciola und Rosemeyer, und 
neben der Schiffahrt ist selbst die 
Raumfahrt würdig vertreten. In der 
Abteilung Kommunikationstechnik 
wiederumhat man die Möglichkeit, 
sich mit der modernsten Technik 
vertraut zumachen. Das ist nur ein 
Beispiel für die Besucherfreund- 
lichkeit des Verkehrshauses. 

Für alle Interessierten die Adresse: 
Verkehrshaus der Schweiz, 
Lidostaße 5, CH-6006 Luzern, 
Telefon 041-314444, 

Fax 041-31 6168. 


f-d.L: 





Kontaktbörse 


Suche Tauschpartner für Flugzeugmodelle der Maßstäbe 1:72 sowie 1:48, biete auch 
Fotos von Flugzeugen und Hubschraubern. Schreibe englisch. 

$. Woronezky, Do wostrebowanija, 199155 St. Petersburg, UdSSR. 

Biete die Zeitschrift „Krilija Rodiny” oder Bücher über das Flugwesen, suche 
Baupläne von Kriegs-, Schlachtschiffen und Kreuzern. 

Gidkich Wiatscheslaw Stepanowitsch, 305004 Kursk 4, PSF 205, UdSSR. 
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In unserer nächsten Ausgabe 


veröffentlichen wir u. a.: 


mbh- 
Buchtips 


Alfred Dudszus/Alfred Köpcke: Das 
große Buch der Schiffstypen, Dampf- 
schiffe, Motorschiffe, Meerestechnik 
von den Anfängen der maschinenge- 
triebenen Schiffe bis zur Gegenwart, 
1. Auflage, 320 Seiten, 520 Abb., 
transpress-PIETSCH-Verlag, DM 49,80 


Das großformatige Ausstattungsbuch 
schließt sich nahtlos an den Bestseller 
über die muskel- und windgetriebe- 
nen Schiffe und Boote an. Darauf ha- 
ben die Leser lange gewartet! Der 2. 
Band handelt mehr als 2000 Schiffsty- 
pen ab - eine enorme Leistung der 
beiden Schiffsbauingenieure Dud- 
szus und Köpcke (letzterer als profun- 
der Kenner und Autor von Schiffsde- 
tails und Antriebstechnik auch unse- 
ren Lesern bekannt). 

Dieses Buch zeichnet sich als ein 
Standardwerk zur Geschichte der 
Schiffstypen und berühmter Einzel- 
schiffe aus, das vom ersten Dampf- 
schiff bis zum modernen Fracht- und 
Kreuzfahrtschiff unserer Zeit reicht. 
Uns begegnen so klangvolle Namen 
wie CLERMONT (1806), SAVANNAH 
(1819) und GREAT EASTERN (1859), 
aber auch die ersten Turbinen- und 
Dieselmotorenschiffe TURBINIA 
(1897) und VANDAL (1903). Eine 
wahre Fundgrube sowohl für den Ein- 
steiger als auch für den erfahrenen 
Schiffsinteressierten. 


Kurt Wegner/Joachim Lindow: Fäh- 
ren der Ostsee, Reihe: Bibliothek der 
Schiffstypen, 1. Auflage, 144 S., 135 
Abb., transpress Berlin, DM 32,- 


In interessanter und populärer Weise 
werden in diesem Buch Fähren, die 

auf der Ostsee verkehren, in Text und 
Bild vorgestellt. Die Palette der Fähr- 
schiffe hat sich gerade in den vergan- 
genen Jahren mit der zunehmenden 

Inbetriebnahme von Güterfähren für 





Lastkraftwagen, Sattelschlepper und 
Trailer, kombinierten Eisenbahn-, 
Güter- und LKW-Fähren, vor allem 
aber mit den mit großem Luxus aus- 
gestatteten kombinierten Passagier- 
und Autofährschiffen erheblich er- 
weitert. Durch einmalige Fotos, er- 
läüternde Zeichnungen und detail- 
lierte Beschreibungen werden die 
wichtigsten Vertreter dieses Schiffs- 
typs mit ihren technischen Besonder- 
heiten dargestellt. 


Rupert Stuhlemmer: Chrom, Lack 
und Leder, Automobile der Ufa-Stars, 
1. Auflage, 224 S., 250 Abb., trans- 
press Berlin, DM 68, - 


Dieses Buch ist zum Staunen. Glanz 
und Technik der deutschen Automo- 
bil- und Filmgeschichte stehen im 
Mittelpunkt dieses ungewöhnlichen 
Bildbandes. Hier kommen Liebhaber 
alter Automobile und der Ufa-Filme 
sowie deren Stars gleichsam auf ihre 
Kosten. 

Das erste Bildkapitel zeigt Fotos aus 
dem Filmstudioleben, im nächsten 
Kapitel werden Autos in den deut- 
schen Spielfilmen dargestellt und ab- 
schließend gibt es ein Register von A 
bis Z über Autos und Schauspieler. 


Illustrierter Deutscher Flottenkalen- 
der für 1902, Reprint der zweiten Aus- 
gabe von KÖHLERS FLOTTENKA- 
LENDER, 229 S., 146 Abb., KOEH- 
LERS VERLAGSGESELLSCHAFT HER- 
FORD, DM 39,80 


Im Jahre 1901 erschien erstmals der 
Flottenkalender als maritimes Nach- 
schlagewerk. Nach der bereits vorlie- 
genden Reprint-Ausgabe für 1901 
wird die Reihe jetzt mit dem Band für 
1902 fortgesetzt. Er bietet wieder 
viele historische deutsche Flaggen 
und Kommandozeichen, Übersichten 
zur „Nordlandfahrt”, aber auch viel 
Humoristisches. Gerade diese handli- 
che maritimen Jahrbücher mit der 
umfassenden Chronik bieten einma- 
lige Einblicke in die Frühzeit der deut- 
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schen Seeinteressen und bieten 
gleichermaßen maritimen Sammlern, 
historisch und auch technisch Inter- 
essierten umfassende Informationen 
aus der Zeit um die Jahrhundert- 
wende. Der Modellbauer wird beson- 
ders die Beiträge schätzen, in denen 
zeitgenössische Darstellungen für 
seine Dokumentationen zu finden 
sind. 


Jürgen Eichler, Egon Friedrich Krenz: 
Die Kaiserliche Flotte, Kriegsschiffe 

und Hafenansichten auf historischen 
Postkarten, 120 Seiten, Brandenbur- 
gisches Verlagshaus Berlin, DM 49,80 


Eine wahre Fundgrube für den Mo- 
dellbauer. Gut reproduzierte An- 
sichtskarten bieten die Gelegenheit, 
so manches Detail beim Bau seines 
vorbildgetreuen Modells zu belegen. 
Ein großartiges zeitgenössisches Do- 
kument, das mit Informationen über 
technische Daten, Bewaffnung sowie 
„Lebenslauf“ der dargestellten 
Schiffe ergänzt wurde. 


Hermann Holzhauser: Federleicht - 
Modelle aus Vogelfedern, 104 S., 
119 Abb., Neckar Verlag, 

ISBN 3-7883 0630-0, DM 32,- 


Der Autor führt in die Kunst des Bau- 
ens von Federflugzeugen ein. Er geht 
dabei systematisch vor. Über not- 
wendige Werkzeuge, Werkstoffe, 
Bearbeitung der Federn, verschie- 
dene Verbindungstechniken sowie 
eine Einführung in aerodynamische 
Grundlagen gelangt man zum Aufbau 
der Modelle. 

Federleicht ist die Möglichkeit, mit 
geringsten Kosten in großer Vielfalt 
ein Naturbaukastensystem zu gestal- 
ten. 

„Federleicht” interessiert alle Leute: 
Kinder, Jugendliche, Lehrer, Erzie- 
her, Künster, Biologen usw. 
Besucher von Luftfahrtausstellungen 
und Messen kennen Hermann Holz- 
hauser und seine fliegenden Kunst- 
objekte. 

Der Durchbruch in Deutschland ge- 
lang ihm mit seinem Autritt in der 
„Knoff-hoff”-Show. 
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